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OBJETO DEL INFORME

El Boletin Oficial de 1a Regién de Murcia, en adelante BORME, publicé el dia 6 de julio
de 2020 la elaboracion de un proyecto de Orden por la que se regula el transporte piiblico
discrecional de personas mediante el arrendamiento de vehiculos con conductor (VTC),
en la Comunidad Auténoma de la Regiéon de Murcia, elaborado por la Consejeria de
Fomento ¢ Infraestructuras, a propuesta de la Direccion General de Movilidad y Litoral.

El objetivo de esta publicacién ha sido dar tramite al procedimiento de audiencia e
informacidn piblica previsto en el art. 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del
Procedimiento Administrativo Comiin de las Administraciones Piblicas y en el art. 16 de
la Ley 12/2014, de 16 de diciembre, de Transparencia y Participacion Ciudadana de la
Comunidad Auténoma de la Regién de Murcia. Con este procedimiento se concreta el
derecho a la participacion piblica mediante el trimite de audiencia e informacidn piiblica
en el proceso de elaboracion normativa. También la Constitucién prevé en el art.105 a) el
ejercicio de la audiencia publica ciudadana por ellos mismos o por asociaciones “en el
procedimiento de elaboracidn de las disposiciones administrativas que les afecten”,
como es el presente caso.

Con este anuncio en el BORME se inicid el plazo de 15 dias hdbiles para la presentacion
de alegaciones, observaciones y propuestas regulatorias por parte de los interesados
persona fisica o asociaciones.

El dia 8 de julio el representante de Free VTC, una asociacién empresarial registrada para
propictarios de licencias VTC en el municipio de Murcia se dirigié a nuestra consultora,
CELDATA & SANCHEZ ASOC S.L para la consulta y elaboracién de enmiendas al
proyecto de Orden publicado. Dicha asociacién, integrada tanto por trabajadores
particulares asalariados como por socios de grandes compaiiias de inversion, explotan sus
servicios a través de software desarrollado en las aplicaciones mdviles que los usuarios
descargan para acceder al servicio de transporte. Esta asociacion, en colaboracion con
expertos, ha estimado las cuantiosas pérdidas que podrian derivarse de la aplicacion tan
restrictiva contenida en el proyecto de Orden. Ademas, atin preocupados por la situacion
actual de confrontamiento en la ciudad con el sector del taxi, se encuentran litigando en
la Sala de lo Contencioso-Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de la Region,
para la aprobacion de licencias denegadas por la Administracion en 2013. La asociacién
estima inasumibles nuevas batallas judiciales en un sector que ha venido siendo
arrinconado y demonizado en el mercado por el legislador y otros intervinientes
interesados. Con ello, tras considerar que la nueva normativa no tiene intencién de regular
las plataformas digitales de Vehiculos de Alquiler con Conductor sino de imponer mas
restricciones y condiciones a la actividad con el fin de imposibilitar la competencia en el
sector del transporte discrecional urbano de viajeros, solicitan urgentemente nuestros
Servicios.

El objeto del presente informe es la elaboracion de un documento que estudie la
adecuacion de la normativa a la naturaleza y caracteristicas de las empresas que explotan
un negocio a través de plataformas tecnoldgicas que ofrecen un servicio de transporte
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urbano sirviéndose de la econom{a colaborativa. Este informe tiene la vocacién de asumir
la representacion de la asociacion FreeVTC para la presentacién de enmiendas y su
fundamentacidn juridica al PO citado.

INTRODUCCION

1.1 El sector del transporte

El sector del transporte constituye uno de los aspectos socioldgicos-econdmicos mas
importantes de un pafs. Como bien seiiala Gonzilez Bustos, el sector del transporte y sus
infraestructuras son elementos que muestran el grado de desarrollo econémico de un
Estado (Gonzilez Bustos 2018)'. No es de extrafiar que este sector sea el encargado de
satisfacer todas las provisiones necesarias de un exigente mercado global, asi como de
atender la demanda cada vez mds imperiosa de nuevas conexiones disponibles para sus
viajeros. Sin embargo, como sefiala Ballester Casanella (2018, p. 454-455), actualmente
este es un sector que se encuentra en contradiccion. Si cada dia existe una mayor
interdependencia entre los Estados con la consecuencia de que los mercados y sociedades
son cada vez mas uniformes y requieren de los mismos productos y servicios y, por tanto,
comparten fuentes de abastecimiento, paralelamente también se ha ido desarrollando
“una opinion piiblica que soporta cada vez menos la siniestralidad vial, la congestion de
algunas redes, o el deterioro del medio ambiente ™. Es, por tanto, una realidad que las
actividades humanas cuyo funcionamiento depende de la quema de combustibles fésiles
(petréleo, carbon y gas,) son responsables de la emision a la atmdsfera de gases de efecto
invernadero® y, por tanto, del calentamiento global (Gutiérrez y Acosta, 2018)*. De entre
esas actividades destacan por su especial responsabilidad las relacionadas con el sector
industrial y el transporte. Los efectos negativos para la salud, el medio ambiente y la
calidad del aire que se respira en las ciudades son el objetivo de politicas verdes para la
implementacién de nuevos modelos de desarrollo sostenible”.

En nuestro pais el desarrollo del transporte y de sus infraestructuras vienen de la mano de
politicas publicas nacionales y de las correspondientes politicas comunitarias de la Unién

' GONZALEZ BUSTOS, M, A., 2018. Politica y regulacion de los transportes en Espaia: Sostenibilidad,
eficiencia y papel de los usuarios. En: GONZALEZ RIOS, 1., coord. Servicios de interés general y
proteccion de los usuarios. Madrid: Dykinson, pp.454-455. ISBN 978-84-9148-583-4.
2 BALLESTER CASANELLA, B., 2019. La competencia desleal en el sector del transporte: especial
referencia a la modificacion del ROTT. Revista de Derecho Viex, Nim 182, pp.23-29. ISSN: 2462-3423.
* De acuerdo con el Sistema Espafiol de Inventario, los gases de efecto invernadero son el diéxido de
carbono (CO2), metano (CH4), éxido nitroso (N20), hidrofluorocarbonos (HFC), perfluorocarbonos (PFC)
y hexafluoruro de azufre (SF6). Fuente: Ministerio para la transicién ecolégica y el reto demogrifico,
Calidad y evaluacion ambiental, Sistema Espariol de Inventario de Emisiones [en linea] [ consultado el 12
de agosto 2020]. En: https://www .miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-
espanol-de-inventario-sei-/default.aspx
* GUTIERREZ E., ACOSTA P., 2018. Politicas Locales de Clima y Energia: Teoria y Préctica. En:
GALERA RODRIGO, S., GOMEZ ZAMORA, M., direc. Movilidad wurbana y descarbonizacion:
estrategias de despliegue de infraestructuras de recarga del vehiculo eléctrico. Madrid: Instituto Nacional
de Administracion Piblica (INAP), pp. 497-498. ISBN: 978-84-7351-636-5.
3 Calidad del aire en las ciudades, clave de sostenibilidad urbana. Observatorio de la Sostenibilidad en
Espaiia. Madrid: Universidad de Alcald, 2018, pp. 23-24. ISBN: 978-84-8476-323-9. Disponible en:
http://www.upv es/contenidos/CAMUNISO/info/U0669360 pdf
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Europea. El fin de estas tltimas es la creacion de una Red, la Red Transeuropea de
Transporte, de lineas de carretera, ferrocarril, maritimas y aeroportuarias, al servicio de
viajeros y mercancias que eliminen las barreras técnicas y los cuellos de botella entre los
Estados en aras a facilitar la cohesi6n social, econémica y territorial del conjunto de la
Union®,

El art. 129.1 21 de nuestra Constitucion, en adelante CE, otorga al Estado la competencia
exclusiva para regular en materia de transportes terrestres que transcurran por el territorio
de mas de una Comunidad Auténoma, en adelante, CCAA. Por el contrario, el art. 148.5
CE autoriza a estas ultimas dichas competencias cuando el desplazamiento se realice por
carreteras dentro de la misma CCAA. En cuanto a los desplazamientos, la Ley 16/1987,
de 30 de julio, de Ordenacidn de los Transportes Terrestres,en adelante LOTT, que regula
con cardcter general los desplazamientos que se producen por carretera dispone, por razon
de su naturaleza el art. 62 que los transportes por carretera podran ser publicos o privados
y dentro de esta primera categoria y por razén de su objeto en el art. 63, podemos
distinguir entre los transportes que podran ser dedicados para la movilidad de personas y
sus equipajes y por otro, para los transportes de mercancias en vehiculos construidos o
acondicionados para tal fin. Ademas, en funcién del territorio donde transcurran los
desplazamientos podemos distinguir entre internacionales y nacionales, art.65 asi como
el objeto del transporte entre especial y ordinario, art. 66. Esta tltima distincién es muy
importante pues en razén de su objeto y su régimen juridico, los transportes especiales
por razon “de su peligrosidad, urgencia, incompatibilidad con otro tipo de transporte,
repercusion social, u otras causas similares” se encuentran sometidos a condiciones
especificas particulares reguladas por otras normas de desarrollo de la LOTT, por
ejemplo, en cuanto a los transportes de mercancias peligrosas habrd que atender a las
disposiciones del Real Decreto 97/2014, de 14 de febrero. por el que se regulan las
operaciones de transporte de mercancias peligrosas por carretera en territorio espaiiol, o
el Real Decreto 836/2012, de 25 de mayo, por el que se establecen las caracteristicas
técnicas, el equipamiento sanitario y la dotacion de personal de los vehiculos de transporte
sanitario por carretera, para estar a las condiciones especificas del transporte sanitario de
cardcter especial.

De acuerdo a Gonzilez Bustos, dado que la mayor parte de desplazamientos en nuestro
pais se realizan por carretera, se hace necesario contar con unas infraestructuras de
comunicacion adecuadas, para garantizar la libre circulacion de mercancias y personas
que fomenten el desarrollo del comercio exterior-interior, el ocio, el turismo y en general
al incremento de la riqueza de un pais (Gonzélez Bustos, 2018)’. Tal es la importancia
que la politica de transportes, presente desde los Tratados de Roma, formaba parte de los
ambitos politicos comunes de la Unién Europea. Actualmente, el art. 90 del TFUE
dispone que, “los objetivos de los Tratados han de perseguirse en el marco de una
politica comun de transportes” . Por estarazén, La Union Europea establece una serie de
ambitos competenciales compartidos entre ella misma y sus Estados Miembros. Asi, el

% Movility and transport. Transport Themes, Infraestructure-TEN-T-Connecting Europe [en linea]
[consulta: 22 de agosto, 2020]. Disponible en: https://ec.europa.ew/transport/themes/infrastructure/ten-t_en
7 GONZALEZ BUSTOS, Marfa Angeles, 2018. Op., cit. p460.
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art. 4.2.g TFUE establece competencias compartidas en los transportes y con especial
importancia también en este asunto, a las redes transeuropeas. Por lo tanto, no es de
extrafar que entre las distintas regulaciones nacionales exista cierta armonizacion, no sélo
en aras de garantizar una competencia leal y justa bajo una misma reglamentacioén sino
porque ya mas de considerarse parte de la politica econémica de la Unién, es expresion
del principio general de libre prestacion de servicios, y con ello del desarrollo
socioeconémico y la vertebracién territorial e institucional del espacio europeo® .

1.2 Economia colaborativa v las plataformas colaborativas de transporte.

Muchos autores, entre los que destacan los britinicos Botsman y Rogers, ya situaban la
grave crisis econdmica y financiera del 2008 como directa responsable del nacimiento y
explotacion de los servicios que ahora se enmarcan dentro de la conocida “economia
colaborativa”. Segun estos autores, lo que empezé como un sistema ingenioso de
intercambio de bienes y servicios propiciado por una gran crisis mundial, dio lugar al
nuevo modelo de servicios y de empresas que conocemos hoy en dia (Botsman, Rogers
2019)°. Llegados a este punto es necesario anadir que dicho gran cambio fue producido
gracias al estado de la regulacién y la tecnologfa disponible en ese momento '’. Volviendo
de nuevo a dicha gran crisis, en aquellos afios, l1a contribucién del mercado digital al PIB
mundial se multiplicé del afio 2009 y en los afos siguientes de forma sucesiva hasta llegar
aascender al 25, 5 x 100 del PIB mundial'' . Este incremento exponencial muestra que la
aparicion de las Tecnologias de la Informacién y Comunicacién, en adelante T1Cs, era ya
una realidad para gobiernos y empresas, los cuales realizaron grandes inversiones a favor
del uso de las tecnologias TIC en procesos productivos y patrones de consumo, para la

8 AVILA RODRIGUEZ, C. M: Capitulo XV. Aspectos juridicos introductorios y politicas europeas sobre
transportes. En: GONZALEZ RIOS, 1. (dir.): Estudios juridicos hispano-lusos de los servicios en red
(Energia, telecomunicaciones y transportes) y su incidencia en los espacios naturales protegidos, Dykinson:
Madrid, 2015, pdg. 430 y ss. ISBN: 978-84-9085-213-2.
? BOTSMAN, R. ROGERS, R, 2010. What’s mine is yours: how collaborative consumption is chan-ging
the way we live. 1* Ed: Harper Business, Nueva York. ISBN: 978-00-6196-354-4.
0 A finales del siglo XX se inicié la gran revolucién de las telecomunicaciones en Espaiia. Desde el
nacimiento de la Web a finales de los 80, al desarrollo del internet comercial entre los afios 1995 y 2004,
fue también determinante el proceso de liberalizacion de las telecomunicaciones iniciado por el Real
Decreto-ley 6/1996, de 7 de junio, la Creacion de la Comision del Mercado de las Telecomunicaciones
(CMT) en 1996, la comercializacion de servicios ADSL y la regulacion al acceso indirecto al bucle de
abonado en 1999, entre otros. En los principios del siglo XXI, se siguieron produciendo sendos avances en
este proceso, tales como la creacion de la Secretaria de Estado de Telecomunicaciones y para la Sociedad
de la Informacion (SETSI), la creacion de Red.es y la gestion de los nombres de dominio .es en 2000.
Apenas pocos afios mds tarde fueron aprobados la Ley 34/2002, de 11 de julio, de servicios de la sociedad
de la informacion y de comercio electrénico y la Ley 32/2003, de 3 de noviembre, General de
Telecomunicaciones derogada una década mis tarde por la Ley 9/2014, de 9 de mayo, General de
Telecomunicaciones. Junto con ello y el desarrollo de la telefonia movil y, por tanto, del internet social
entre 2004 y 2014, afios en los que se produce la llegada de las estudiadas plataformas de economia
colaborativa, este proceso de digitacién ha ido culminando con la Economia Digital.
" Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, 2019. Informe sobre la Economia
Digital y Desarrollo 2019, creacién y captura de valor: repercusiones para los paises en desarrollo, pp.6-7.
Génova: Naciones Unidas. ISSN: 1910-9222.
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obtencién de una mayor rentabilidad a menor tiempo y coste (Alamo Cerilla, 2016)".
Dicha realidad es llamada Economia Digital y estd compuesta tanto por la conexién a
internet como por nuevos procesos digitales que permitieron el desarrollo de un comercio
electrénico que englobase tantos bienes tradicionales como bienes digitales (Alamo
Cerillo, 2016)"3. Todo ello no hubiera sido posible y fue el inequivoco resultado de la
importante inversién en el despliegue de infraestructuras de red y de una mayor
alfabetizacion digital de la sociedad motivada en gran parte por la opcién que ofrecia la
tecnologia de participar como ciudadanos en la sociedad digital, bien mediante redes

sociales o mediante los servicios de la administracién piblica electrénica'®.

Una década atras en el tiempo, era ya realidad el consumo generalizado de internet. Por
tanto, no era ajeno para los usuarios el hecho de que los dispositivos méviles fueran
integrados por sistema de geolocalizacién como por otros programas de software, también
llamados aplicaciones, que permitian infinidades de prestaciones para sus usuarios. A
partir de ese entonces, dado que el transporte de pasajeros que hasta ese momento se habia
mostrado reacio a adaptarse a los nuevos cambios que aportaban los servicios de la SI
(Tarrés Vives, 2019)". muchos entendieron a la tecnologia como una herramienta capaz
de poner en contacto directo a personas con necesidad de llegar a un determinado destino
y reservar un alojamiento, con otras que disponian de un vehiculo para realizarlo por
cuenta de este y ponian al servicio de otros un apartamento. Estas son las famosas
plataformas entre particulares no profesionales llamadas relaciones entre iguales o “peer
to peer”. Esto es, cualquier persona dispuesta a emprender podia desarrollar una
aplicacion tecnoldgica o servirse de una ya desarrollada para rentabilizar la propiedad de
su casa, de su vehiculo, de un espacio de su oficina o incluso solicitar mecenazgo y
convertirse asi en proconsumidor'®. De acuerdo con Tarrés Vives, esta oportunidad no
paso desapercibida para una serie de empresas de capital riesgo decididas a invertir en un
nuevo modelo que discutia una capitalizacién mds alta con otras sociedades conocidas
del IBEX 35 (Tarrés Vives)'’. Por tanto, nacieron los intermediarios, empresas ya
existentes o de nueva creacion que aprovecharon los recursos de las aplicaciones
informaticas para interactuar mds i{ntimamente con los consumidores. Esta nueva
realidad, la platatorma virtual como auténtica empresa y el uso de las TIC en la estructura
organizativa y laboral de estas primeras, ha recibido el nombre de economia colaborativa.
Aunque si bien es cierto que, de acuerdo a Gramunt Fombuena, consideran que esta

12 ALAMO CERILLO, A. 2016. La economia digital y el comercio electrénico su incidencia en el sistema
tributario. En: Raquel Alamo Cerillo. La sociedad de la informacion y la aparicion del comercio
electronico. 1* Ed: Dykinson, Madrid. ISBN: 978-84-9085-984-1.
3 ALAMO CERILLO, A. 2016. Op., cit. p.16.
4 Adigital, Sidi, 2019. Espaiia nacién digital. Una vision del estado de la digitalizacion en Espaiia. En:
Adigital [en linea]. Disponible en: https://www.adigital org/labs/#investigacion [consultado en: 2 de
septiembre 2020]
IS TARRES VIVES, M, 2019. Economia colaborativa e innovacién tecnoldgica en el transporte urbano de
vigjeros en automéviles de turismo. IDP. Revista de Internet, Derecho y Politica [en linea]. Barcelona:
UOC, ISSN: 1699-8154
18 MONTERO PASCUAL, J, J., 2017. La regulacion de la economia colaborativa. En: MONTERO
PASCUAL, I, I., (Ed.). La regulacién de la economia colaborativa. Airbnb, Blablacar, Uber y otras
plataformas. Valencia: Tirant lo Blanch, pp.351-401. ISBN: 978-84-9143-508-2.
"TARRES VIVES, M, 2019 Op., cit., p.23.
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siendo empleado el término de forma incorrecta pues, aunque si bien la idea inicial
consistia en la préctica de un patrén de consumo responsable de aprovechamiento de la
propiedad y la informacion para con el respeto ademas, al medio ambiente, es cierto que
dicha idea fue extendiéndose a proyectos mds ambiciosos liderados por empresarios
profesionales enfocados a conseguir la mayor rentabilidad en detrimento® de lo
colaborativo” (Gramunt Fombuena, 2019)/%. Por ello, estos autores prefieren acufar el
término “economia de plataforma’ puesto que lo que tienen en comiin estos negocios es
la puesta en contacto directa entre oferentes y usuarios por dichas plataformas
tecnoldgicas valiéndose de Internet y en la mayoria de casos de la telefonia, para como
meros intermediadores o bien, prestando ellos mismos el servicio de desplazamiento.

Sin embargo, a pesar de las pinceladas en torno al concepto de economia colaborativa que
hemos venido tratando, actualmente no hay un consenso unificado para su categorizacién.
Tan sélo a partir de la experiencia y del andlisis de sus elementos identificativos podemos
aproximarnos al concepto de la economia colaborativa (Montero Pascual, 2017) 9 gl
primer elemento caracteristico, como ya hemos comentado, es la dependencia a los
elementos tecnoldgicos tales como el uso de internet por terminales que permitan la
geolocalizacién y la automatizacion de procesos gracias al empleo de algoritmos por
ordenadores realmente potentes que permitan llevar a cabo operaciones para solucionar
un problema (Montero Pascual, 2017). Por otro lado, también es un elemento significativo
de la economia colaborativa la externalidad de red o efectos en red los cuales determinan
que a un mayor nimero de usuarios sirviéndose de la misma tecnologia mayor sea cl
incremento del valor de la red (Gonzélez de la Zarza, 2015)%. Gracias a estas
externalidades y en especial a la externalidad de red indirecta que permite que la utilidad
de un determinado grupo pueda ser aprovechada a la vez por otro grupo de usuarios, se
ha producido el gran éxito de los mercados multilaterales transaccionales, es decir
aquellos que en los que su interaccion se produce en el seno de una plataforma. Estas
plataformas o empresas constituyen otro elemento clave pues, aunque ya venian
existiendo de antes gracias han permitido facilitar y agilizar la interaccion de estos grupos
de consumidores y, sobre todo, reducir los costes de transacciéon de operaciones tales
como el alojamiento, el transporte, servicios de restauracion etc. Esta reduccion del coste
de las transacciones ha permitido que muchos usuarios no profesionales puedan competir
en el mercado respecto de otros mas potentes para ofertar bienes y servicios. Este es el
caso de las llamadas relaciones “peer to peer” o prestaciones entre iguales, cuando la
iniciativa es llevada a cabo entre no profesionales tales como los famosos crowfunding,
coworking, o incluso la comparticion de coche o ride sharing,0 bien intercambios de
productos etc. Sin embargo, esta no ¢s una caracteristica esencial puesto que, si bien es

I8 GRAMUNT FOMBUENA, M., 2019. Relaciones contractuales, economia colaborativa y en la sociedad
digital. En: REGINA REDINHA, MARIA y GARCIA GONZALEZ GUILLERMO (direc.), MARIA
RAQUEL GUIMARDES y BEATRIZ SAENZ de JUBERA HIGUERO (coord.). Relaciones contractuales
en la economia colaborativa y en la sociedad digital. Dykinson: Madrid. ISBN: 978-84-1324-436-5.
' MONTERO PASCUAL,J,J.,2017. Op., cit., p. 356.
2 GONZALEZ DE LA GARZA, L, M., 2015. Economias de red. En: GONZALEZ DE LA GARZA, L,
M., (Coord.). Redes sociales, instrumentos de participacion democrdtica. Andlisis de las tecnologias
implicadas y nuevas tendencias. Madrid: Dykinson, p.162. ISBN: 978-84-9085-550-8.
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cierto que los no profesionales o consumidores pueden también prestar asi mismo bienes
y servicios, convirtiéndose en proconsumers, también deben cumplir con ciertas
obligaciones al igual que los prestadores profesionales®'. En este punto, el elemento
esencial de la economfa colaborativa es el recurso a internet por medio de estas
plataformas con el fin de conectar en tiempo real, on demand, a aquellos que tienen una
oferta que realizar con potenciales compradores, con un objetivo claramente comercial.
Estas relaciones son las llamadas B2B, bussines to bussiness, o B2C, bussines to
consumer. Sin embargo, en nuestra opinidn, por tanto, no constituyen elementos
identificativos ni el afin de compartir un bien puntualmente en propiedad de otro
individuo ni la falta de animo de lucro cuando en la practica, muchas de las platatormas
establecen como minimo tarifas en relacion con el coste de prestacion del servicio.

En el supuesto de grandes plataformas /empresas de profesionales tan conocidas en el
ambito del transporte como Uber y Cabify podemos observar como se cumplen estos
elementos. En primer lugar, porque estas plataformas vienen prestando unos servicios que
gracias a la sociedad de la informacidon pueden prestarse de una manera totalmente
disruptiva con respecto a la tradicional forma de contratacién del transporte urbano
discrecional hasta entonces monopolizado por el taxi. Sin duda, esta ha sido una nueva
experiencia para los usuarios, pues la aplicacién en cuestion era capaz de calcular un
precio de antemano, la geolocalizacién del conductor mds cercano en tiempo real que,
ademas junto con el andlisis de la ruta y el trafico, han venido permitiendo una mayor
rentabilidad del vehiculo a un precio mas atractivo, varias formas de pago, o la posibilidad
de valorar la calidad del servicio o la consulta del “feedback™ de un posible conductor por
un futuro usuario. Es innegable, por tanto, que el servicio de desplazamiento ofrecido por
através de estos intermediarios profesionales mediante estas plataformas resultaba mucho
mas atractivo y dotaba a dicho servicio de mas confianza. Por lo tanto, podemos afadir
otro nuevo elemento esencial. Esta confianza ha sido considerada como la columna
vertebral de la economia colaborativa y como nueva moneda de la economia que viene
(Rosalia Alfonso, 2017)%.

La confianza de los consumidores hacia servicios prestados mediante el uso de
aplicaciones tecnoldgicas presenta una importancia fundamental. Incluso desde la Unién
Europea percatandose de tal circunstancia, se encomendd un grupo de trabajo acerca del
Derecho sobre los servicios digitales y un borrador o proyecto de Directiva de las
plataformas de intermediacion online. En este proyecto fue patentado un complejo
sistema de retorno reputacional con el que poder dotar de a las empresas de una diligencia
reconocida en el tratamiento de las valoraciones de sus usuarios y, por tanto, poder
beneficiarse de una supuesta veracidad®. También es destacable en nuestro pais, el

2 MONTERO PASCUAL,J,J., 2017. Op., cit., p. 357.

22 ALFONSO, SANCHEZ, R., 2017. La controvertida cuestion reguladora en la economia colaborativa,

en Alfonso Sinchez, Rosalia., Valero Torrijos, Julidn., (Dirs.). Retos juridicos de la economia colaborativa

en el contexto digital, Navarra, Cizur Menor: Aranzadi, pp. 166-167. I8B: 978-84-9152-171-6.

3 Propuesta de regulacion del Parlamento Europeo y del Consejo sobre el fomento de la equidad y la

transparencia para las empresas que utilizan servicios de intermediacién en linea, 2018. Bruselas,

2018/0112 (COD). [En linea] [consultado el 22 de agosto 2020]. Disponible en:

https://ec europa.ew/transparency/regdoc/rep/1/201 8/ES/COM-2018-238-F1-ES-MAIN-PART-1.PDF
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Cddigo de buenas practicas de las plataformas de economia colaborativa, encargado por
la Comision Interdepartamental de Economia Colaborativa de la Generalitat de
Catalunya. En él, ademds de recomendaciones y pautas, se dan una serie de directrices
para dotar de fiabilidad a los sistemas de reputaciéon y valoracidon de los usuarios.
Concretamente y en especial, la dispensa de esta confianza en los servicios de
desplazamiento discrecional urbano se debe fundamentalmente a un fendémeno
sociolégico conocido como globalizacién?. Las innovaciones tecnolGgicas han
conseguido estar presentes en las estructuras y en el funcionamiento de empresas y de la
sociedad en general. De la mano, ademads, de la expansion de redes informaticas como
vehiculo se ha producido una estandarizacion en la relacion entre los agentes econémicos
digitales y la sociedad, con total independencia del contexto geografico en el que se
encontrasen los potenciales usuarios. En otras palabras, como define Llamosas Trafapaga,
“la globalizacion es un proceso tecnologico, economico, cultural y social consistente en
una creciente interdependencia entre los diferentes Estados del mundo, Estados que a
través de este proceso ven conio sus mercados y sociedades son cada vez mds uniformes”
(Llamosas Trafapaga, 2017)%. Por lo tanto, no es de extrafiar que los usuarios se sientan
mucho mas confiados en contratar un servicio mediante una aplicacién que funciona
ofreciendo mismas prestaciones con iguales condiciones tanto en su ciudad de residencia
como en otra localizacién desde un pais o continente distinto. Conscientes de esta
circunstancia las plataformas pueden permitir o denegar el acceso de prestadores de
servicios que no cumplan con la formacién, certificados o permisos, tales como la
licencia, el carnet de conducir, los antecedentes penales.... requeridos con el objetivo de
que se lleve a cabo la prestacion de forma segura y se mantenga la confianza de miles de
usuarios que valoren positivamente el servicio®.

Al tema que nos ocupa, es ahora comprensible como turistas venidos de todas las partes
del mundo realizan sus desplazamientos o sus reservas de alojamiento en la mayoria de
ciudades espaiiolas de forma fluida, agil, y al igual que utilizarian dicho servicio en sus
paises de origen. Se produce, por tanto, una homogeneizacion del consumo o una
expectativa razonable del servicio no caracteristico del sector del Taxi o del tradicional
arrendamiento vacacional prestado por particulares, pues siguen existiendo barreras que
se presentan actualmente aparejadas a este ultimo servicio; distinto régimen juridico
nacional, comin barrera del idioma, moneda, estindar de seguridad y costumbres locales,
y de las que en ocasiones si se sirven los modelos de negocio basados en la economia
colaborativa.

* Cadigo de buenas pricticas de las plataformas de economia colaborativa, 2017 Barcelona: Generalitat
de Catalunya, Agencia del Consum. [En linea] [consultado el 22 de agosto 2020]. Disponible en:
http://economia.gencat.cat/web/.content/70_economia_catalana/arxius/economia-collaborativa/codigo-

buenas-practicas.pdf
2 LLAMOSAS TRAPAGA, A, 2017. Relaciones laborales y nuevas tecnologias de la informacion y de la
comunicacion. Madrid: Dykinson, pp.20-22. ISBN: 978-84-9085-499-0.
ZBMONTERO PASCUAL,J,J.,2017. Op., cit., p. 357.
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ANTECEDENTES DE HECHO

2.1El Régimen juridico del taxi v 1a llegada de las plataformas colaborativas de transporte.
La promocion de la competencia v la economia colaborativa.

Los diferentes modos de transporte urbano determinan en gran parte importantes aspectos
de la vida urbana, como es el uso del suelo, la concreta accion administrativa urbana, los
emplazamientos habitacionales, la decision de sus ciudadanos acerca de la localizacion
de residencia o trabajo y, en definitiva, aspectos determinantes en cuanto a la composicion
social y estructura fisica de las ciudades (Fortés Martin 2018)77.

La Constitucion en su articulo 148.1. 5* atribuye a las Comunidades Auténomas la
posibilidad de asumir competencias en el transporte por carretera siempre que este se
produzca dentro de los términos delimitados por su territorio. En cuanto a los
desplazamientos terrestres por carretera que transcurran por mdas de una Comunidad
Auténoma, la Constitucidn reserva dicha competencia exclusiva al Estado, art.149.1. 21*
CE. Con ello, podemos afirmar que la titularidad de las competencias para legislar y
ejecutar en materia de transporte urbano recae sobre las mismas CCAA. Esta
circunstancia es recogida por los diversos Estatutos de Autonomia, en adelante EA, de
nuestro pais.2® Sin embargo, ello no quiere decir que tanto el Estado como otras Entidades
Locales tengan en la materia un papel secundario menor y no se encuentren legitimadas
para actuar. Al contrario, el Estado se reserva también la competencia exclusiva para
legislar en materia mercantil, art.149.1. 6° CE con lo que inevitablemente, puede
intervenir en la regulacion del Taxi.

Sin embargo, es preciso destacar la naturaleza de este servicio de transporte terrestre
urbano de pasajeros. En primer lugar, el contrato de transporte aparece definido en el
art.349 del Cdédigo de Comercio, por lo que estamos ante un sector que presenta una
naturaleza mercantil. De hecho, el art.17 de la Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se
modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres y la
Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea, dispone literalmente que, “las empresas
transportistas o de actividades auxiliares o complementarias del transporte llevardn a
cabo su actividad con plena autonomia economica, gestionandola a su riesgo y ventura”.
El art. 2 Real Decreto 763/1979, de 16 de marzo, por el que se aprueba el Reglamento
Nacional de los Servicios Urbanos e Interurbanos de Transportes en Automdviles
Ligeros, define los servicios que se regirdn por este mismo siendo el servicio de auto-taxi
el que a nuestros efectos, interesa®’. Ademis. de acuerdo a la clasificaci6n de transportes
del LOTT, desarrolla un servicio piblico, art.62.2, de transporte regular, art.64.1. 2° y
discrecional de viajeros, art.63.1.a). De acuerdo a la distribucion de competencias y dado

7 FORTES MARTIN, A. Los retos actuales del transporte en la ciudad. El nuevo paradigma de la movilidad
sostenible en los desplazamientos urbanos. En: Isabel Gonzilez Rios, dic. Servicios de interés general y
proteccion a los usuarios. Madrid: Dykinson, 2018, p. 476-478. ISBN: 978-84-9148-5834.
2% Art.10 4 Estatuto Regién de Murcia.
2 Art. 2, definicién de auto-taxi: Vehiculos que prestan servicios medidos por contador taximetro,
ordinariamente en suelo urbano o urbanizable definido en la Ley de Régimen del Suelo y Ordenacion
Urbana o, en su caso, en el drea unificada de servicio, si fuere mds amplia que el suelo referido, previa
delimitacicn con arreglo a lo dispuesto en la normativa de ordenacion de transportes terrestres.
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que la regulacién del taxi corresponde a las CCAA por tratarse de un servicio urbano-
interurbano prestado en el territorio de la misma, se han elaborado distintas leyes para
regular este servicio en cada una de ellas, tales como Ley 5/2018, de 19 de abril, del Taxi
de Aragdn, la Ley 10/2014, de 27 de noviembre, reguladora del transporte piblico de
personas en vehiculos de turismo por medio de taxi de la Comunidad Auténoma de la
Region de Murcia, la Ley 13/2017, de 8 de noviembre, de la Generalitat, del Taxi de la
Comunitat Valenciana, por ejemplo. Sin embargo, al tratarse de un servicio de caricter
urbano es mds frecuente que sean los propios municipios que, ademads, ostentan
competencias en la materia, los que también regulen aspectos relativos a su gestion y
prestacion por las vias de su territorio, en virtud 25.2.g) de la Ley 7/1985, de 2 de abril,
Reguladora de las Bases del Régimen Local. Para acceder a la explotacién de una licencia
de taxi se hace necesario contar con la preceptiva licencia, art.10 Real Decreto 763/1979
aprobada por la Entidad Local u organismo autondémico correspondiente, asi como
mantener el vehiculo en condiciones especificas del art.6 y concurrir los requisitos del
art.12 para ser conductor. Asi mismo la concesion de las licencias viene determinada “por
la necesidad y conveniencia del servicio a prestar al publico”, art.11, con lo cual el
niimero de licencias es restringido tanto por este criterio a valorar por la administracién,
junto con la intransmisibilidad general salvo caso justificado en la ley durante los 5 afios
primeros y la adjudicacién de una licencia por vehiculo y persona, art. 14. Estas podrian
considerarse una de las causas del valor tan alto que ostentan las licencias de taxi hoy en
dia. Sin embargo, el taxi se encuentra sujeto a una regulacién considerablemente densa
ya que, también ha de responder a las disposiciones complementarias del ROTT emitidas
por el legislador nacional. Como ventaja,eran los tnicos titulares de licencias para prestar
servicios de transporte discrecional regular de viajeros en ciudades y municipios hasta la
llegada de los vehiculos de licencia VTC. El legislador estatal los regulé en un primer
momento y de forma expresa en la Orden de 30 de julio de 1998 por la que se desarrolla
el Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, aprobado por el
Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, en materia de arrendamiento de vehiculos
con conductor.

Sin embargo, el panorama actual en este sector ha cambiado y en las tltimas décadas, la
aplicacion y el desarrollo de las ya nombradas TICs en cada vez mas dmbitos de la vida
diaria, ha provocado una mejora en la reputacion de muchos servicios que
tradicionalmente ya venian ofreciéndose a los usuarios. Tanto en el dmbito del transporte
como en muchos otros sectores, los distintos operadores se han venido beneficiando de
las mejoras tecnoldgicas para ofrecer servicios de mayor calidad y competitividad ™. De
esta manera, la buena o mal llamada economia colaborativa, se hizo un hueco en nuestras
vidas de la mano de smartphones y del desarrollo de aplicaciones. Sin ninguna duda,
muchos usuarios depositaron su confianza en ellas y gracias a ello, fueron desarrolladas
atendiendo a las necesidades de estos tltimos o generandoles otras necesidades nuevas.

0 Incluso el papel de las aplicaciones méviles ha pasado a tener relevancia institucional. Recientemente y

a partir de la crisis sanitaria del Covid-19 han sido desarrolladas nuevas aplicaciones de contenido
sanitario y de orden piiblico, como “Radar Covid " 1a app oficial de rastreo de contactos del Gobierno de
Espaiia.

Pagina 12/53




De este desarrollo o mejora cabe atender la relacionada al mecanismo de la
geolocalizacidn, 1a cual en el ambito del transporte supuso el cambio més disruptivo por
excelencia®'. Pensado desde el punto de vista del usuario que accede, la geolocalizacion
lleva anadida miiltiples ventajas tales como, la eleccién de un conductor mds cercano ala
posicién, un mayor control del tiempo y lugar de destino, asi como del precio y de la
posibilidad de encontrar mas pasajeros que completen las plazas del vehiculo y deseen
llegar al mismo destino. Como sefiala Turrillas Sabalza, el potencial avance radica en la
posibilidad de aunar el ecologismo, la amortizacién y aprovechamiento de un recurso
como es un vehiculo al facilitar la puesta en contacto a los usuarios que quieran
contratarlo (Turrillas Sabalza, 2020)*. Las empresas que prestan este tipo de servicios
son conscientes estas circunstancias y por ello, las han utilizado como estrategia de
marketing para mantener su posicion y buena reputacion en el mercado. Como ejemplo
ilustrativo, en el apartado correspondiente a la informacidn corporativa que pone a
disposicion del ptblico la empresa Cabify encontramos la siguiente; “en Cabify (...)
conectamos usuarios particulares y empresas con las formas de transporte que mejor se
adaptan a sus necesidades. Con el objetivo de hacer de las ciudades mejores lugares
para vivir, hemos creado un modelo de negocio sostenible, guiado por principios bdsicos
de ética que nos ayudan a ser cada vez mds comprometidos (...) con el medio ambiente v
con las personas .

En este punto, se hace interesante destacar la importancia de la promocién de la
competencia ya que, a pesar del desarrollo y el avance traido consigo por los servicios de
la sociedad de la informacidn, la normativa actual no puede prever todos los posibles
escenarios y se hace necesario atender a las practicas restrictivas ejercidas por parte, tanto
de los operadores privados como por la Administracién en sus controles administrativos
0 en su actuar como operador privado en el mercado. Este es el llamado Derecho de la
Competencia y en nuestro ordenamiento juridico no se encuentra inicamente conformado
por la aplicacién directa de la Ley 3/1991, de Competencia Desleal, sino que se encuentra
conformado por diversos instrumentos de promocién de la competencia. Uno de ellos es
la Ley 15/2007, de 3 de julio, de Defensa de la Competencia que ya en su preimbulo
determin a la antigua Comisién Nacional de la Competencia, en adelante CNC**, como

3 “Son muchos los servicios que recogen y procesan datos de localizacion geogrifica: Sistemas de
billeteria electrénica, sistemas de peaje para automoviles, servicios de navegacion por satélite, sistemas
de seguimiento de la posicion a través de cdmaras o la geolocalizacion de direcciones IP. Estos servicios
utilizan alguno de los tres principales tipos de infraestructuras destinadas a prestar servicios de
geolocalizacion, que son las estaciones de base GSM (Global System for Mobile communications), el
Sistema de Posicionamiento Global (GPS) y el WiFi”. GARRIGA DOMINGUEZ, A,2016. En la Era del
Big Data y de la computacion ubicua. En: GARRIGA DOMINGUEZ, A, (Coord.). Nuevos retos para la
proteccion de Datos Personales. Madrid: Dykinson, pp.33-34. ISBN: 978-84-9085-682-6.
TURRILLAS SABALZA, I, 2020. Analisis juridico de la economia colaborativa en el transporte. En:
Mustapha M. Lamin Ahmed (Coord. y Dir.). Economia colaborativa y bancos de tiempo. Valencia: Tirant-
lo Blanch: Valencia, pp. 63-64. ISBN: 9-788-41815-544-4.
3 Informacion corporativa sobre Cabify, [en linea] [consultado el 22 de agosto 2020]. Disponible en:
https://cabify com/es/sobre-nosotros.
3 Actualmente, la Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacion de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia contiene en sus arts.14 y 20 la atribucién de la tarea de defensa de la competencia al Consejo
de este érgano.
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“organo encargado de aplicar esta Ley, promover y proteger el mantenimiento de una
competencia efectiva en todos los sectores productivos y en todo el territorio nacional ”.
Actualmente, la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia, en adelante
CNMC, tiene atribuidas importantes tareas en la materia, entre las que destacan la
elaboracion de estudios e informes sobre sectores econémicos o de acuerdo a consultas
realizadas por oOrganos de la Administracién Publica u otras autoridades de la
competencia, art. 5.1. a, h) y art. 5.2 de la Ley 3/2013. Ademas de estos informes que no
son vinculantes, los cuales adoptan forma de guia o recomendacién como mecanismo ex
ante, de prevencion de la defensa de la competencia y proteccion a los consumidores,
también se encuentra legitimamente para impugnar “actos de las Administraciones
Piiblicas sujetos al Derecho administrativo y disposiciones generales de rango inferior a
laley”, art. 5.4 Ley 3/2013, siempre que no resulten de aplicacion a una norma con rango
de Ley, art4.1 LDC. Por su parte, la Ley 20/2013, de 9 de diciembre, de garantia de la
unidad de mercado, en adelante, LGUM también es un instrumento muy ttil para asegurar
la competencia en los distintos sectores econémicos. Esta ley ademas de incluir en su
Capitulo II una serie de principios bdsicos para garantizar la unidad de mercado también
incluye en su Capitulo VII la reclamacién administrativa por parte de los operadores
economicos cuando su libertad de establecimiento o sus intereses relacionados con ellos
hayan sido vulnerados, art. 26 LGUM. También regula un procedimiento administrativo
para operadores, usuarios o incluso organizaciones, fuera de los supuestos tasados del art.
26, cuando se¢ produzca cualquier obsticulo o barrera, en el art.28 y un recurso
contencioso administrativo a oficio o a instancia de las partes citadas cuando se produzcan
circunstancias contrarias al derecho de establecimiento, art.27 LGUM.

2.2 El Debate acerca de la naturaleza juridica de los servicios prestados por VTC. Analisis
juridico v diferencias con el ride sharing.

Las caracteristicas de la economia colaborativa no siempre son una guia para delimitar la
naturaleza juridica de las plataformas que no se limitan tnicamente a actuar de
intermediarias y que, en realidad, prestan un servicio subyacente valiéndose de ella. Es
mads, varios agentes del mercado y autores consideran que se trata de una mera estrategia
seguida por dichas plataformas para desviar la atencidon de su verdadera naturaleza
juridica. Puesto que, mientras que no sean calificados como negocios pertenecientes al
sector del transporte no tendrian que estar sometidos al estricto régimen sectorial vigente.
Con ese fin, empezaron a desarrollar su andadura como prestadores de un servicio de la
sociedad de la informacioén al actuar como intermediarios entre conductores y pasajeros
por medio de dichas plataformas. El escenario aqui planteado refleja una situacién que
muchos autores consideran como de competencia desleal. Asi, Moreno Liso considera
que la discusién en este extremo debe abordar el hecho de que dichas nuevas plataformas,
o bien, los conductores que manejan los vehiculos, operen sin licencia administrativa
ofreciendo directamente el servicio y si la efectiva falta de dicha autorizacién
administrativa local. Ello podria ser calificado y sancionado por comportamiento desleal
en el mercado, concretamente por violacion de normas, conducta descrita en el art.3 de la
Ley 3/1991 de Competencia Desleal si ademds pudiera ser demostrado la lesién efectiva
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provocada a los afectados en el mercado por esta conducta (Moreno Liso, 2018)*. Sin
embargo, este nuevo modelo de negocio siguié operando los primeros afios como si
realmente solo fuera un intermediario entre conductor y particulares y prestase un servicio
perteneciente a la sociedad de la informacién. Ello explicé que pudieran valerse de
excepcion de previa autorizacién o equivalente para el inicio de la actividad en los
distintos Estados Miembros, siendo tan sélo de aplicacion para dichos servicios las
normas relativas a la sociedad de la informacién y el comercio electrénico™. Ademis,
dicha naturaleza juridica también se beneficia del ambito de la libre prestacion de
servicios que ha venido caracterizando al mercado interior europeo como derecho
fundamental, art.56 TFUE. En virtud de este tltimo, por el que cualquier proveedor
puede, a cambio de una remuneracién, llevar a cabo el servicio de forma temporal en otro
pais en las mismas condiciones que sus ciudadanos. Sin embargo, se puntualiza que, “la
libre prestacion de servicios es aplicable a todos aquellos servicios que se prestan
habitualmente a cambio de remuneracion, siempre que no estén regulados por las
disposiciones relativas a la libre circulacion de mercancias, capitales y personas ™. En
relacion a ello, la Directiva 2000/31/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 8 de
junio de 2000, que siguiendo la categorizacion de negocio juridico pretendido como mero
intermediario deberia ser de aplicacion, relativa al desarrollo del comercio electronico en
el mercado interior de la sociedad de la informacién, dispone en su art.4 que, ningtin
prestador podra quedar sometido a la autorizacion previa o equivalente para el desarrollo
de su actividad en cualquier estado miembro. Por su parte, la Directiva 2006/123/CE del
Parlamento europeo y del Consejo de 12 de diciembre de 2006 relativa al régimen de
autorizaciones previas y a los derechos de establecimiento y libertad de prestacion de los
servicios en el mercado interior establece en su considerando veintiuno que, quedaran
fuera de su ambito de aplicacion los servicios destinados a transporte urbano como taxis
o ambulancias. Con todo ello, es innegable que las empresas intermediarias que prestan
un servicio perteneciente a la sociedad de la informacién presentan una posicidon mas
favorable en su ambito de mercado con respecto aquellas que estuvieran sujetas a una
regulacion mucha mas densa. Por lo tanto, era esperable que las plataformas colaborativas
que habian venido prestando servicios de transporte discrecional de viajeros prefiriesen
esta calificacion juridica, sin la exigencia de autorizacidn previa y sin barreras de entrada
al mercado que comportaba, beneficidndose, ademas de los derechos de establecimiento
y libre prestacion de servicios por todo el mercado europeo interior tinico.

Ante estas circunstancias, se declaré una auténtica batalla en el ecosistema urbano entre
los tradicionales profesionales del transporte y estas novedosas plataformas de
intermediacién de viajeros. En este concreto caso, el conflicto exploté inevitablemente
entre los profesionales que venian compartiendo hasta ese momento el mismo segmento
en el mercado, es decir, entre el sector del taxi y el de los VTC, o también llamados

3 MORENO LISO, L., 2018. El transporte colaborativo: ;Comercio electrénico o competencia desleal?
(Andlisis del asunto Elite Taxi v. Uber Spain S,L). En: COSTAS COMESANA, J., y TATO PLAZA, A.,
(Dir.) Actas de Derecho industrial v Derecho de autor. Madrid: Marcial Pons. ISBN: 9788491235651.
*1a Directiva es contundente con el principio de no autorizacién previa. En nuestro ordenamiento, el art.6
de la Ley 34/2002 ,de 11 de julio, de servicios de la sociedad de la informacién y de comercio electrénico.
T Art. 56 TFUE.
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vehiculos con conductor™. En este extremo es cierto que el sector del taxi ha venido
contando tradicionalmente con una cuota de mercado mayor. Este hecho puede deberse a
varios motivos, entre los que destaca esa politica o concepcion establecida en el tiempo
por el que el taxi es aquel que ejecuta la prestacién de transporte ordinario, mientras que
los anteriores, en cambio, satisfacen necesidades de transporte caracterizado por el lujo o
la exclusividad en el servicio (Doménech Pascual, 2017)*. Sin embargo, la gran
diferencia entre ambos servicios radica en que estas plataformas realizan transacciones
dentro del @mbito del comercio electronico. El comercio electronico de bienes y servicios
es un hébito de consumo consolidado en funcién de varios factores como son la edad, el
género, los ingresos y el nivel educativo® .En sus informes de promocién de la
competencia, la CNMC ha ido analizando progresivamente el crecimiento de la
facturacion del comercio electrénico en Espaiia, situindose en los 11.999 millones de
euros en el segundo trimestre de 2019 con un crecimiento del 28,6% interanual®'.
Ademas, un dato para el andlisis muy importante que nos ofrece la CNMC es realmente
aquel que con respecto al transporte y, por tanto, a aquellas transacciones producidas en
nuestro pais para un servicio que ha de ejecutarse también en nuestro pais, como es el
caso del transporte urbano. Tal y como aparece en el informe de la autoridad reguladora
espaifiola, podemos encontrar entre las diez ramas de actividad con mayor volumen de
negocio del comercio electrénico al transporte terrestre de viajeros que ocupa la segunda
posicién de la tabla*?,

Para pertenecer a él es necesario que “dichas transacciones se produzcan a través de
sistemas de redes informdticas que utilizan tecnologias de Internet y cuyos importes
contractuales sean capturados a través de dichos sistemas”, sin que quiera esta
definicion significar necesariamente que de este concepto la figura del comercio
electrénico dependa del modo concreto de entrega de una cosa o prestacidn de un servicio
o bien tampoco del método empleado para el pago por el consumidor, de acuerdo a la
OCDE®. Como sucede con dichas plataformas VTC, es perfectamente factible la
contratacion del servicio mediante dichas infraestructuras informaticas y el pago en
metdlico mas adelante sin que exista una tarifa fija. Este fendmeno y los precios tan

3 Los servicios que vienen prestindose por parte de estas prestadoras se encuentran regulados en el art.2

RD 763/1979, de 16 de marzo, por el que se aprueba el Reglamento Nacional de los Servicios Urbanos e

interurbanos de Transportes en Automéviles Ligeros, dentro de la categoria de auto-taxi.

¥ DOMENECH PASCUAL, G. 2017. El impacto de la economia colaborativa sobre la regulacion 6ptima

del transporte urbano de pasajeros mediante turismos. La necesidad de revisar la normativa vigente. En

MONTERO PASCUAL, 1.J (Dir.). La regulacion de la economia colaborativa, Airbnb, Blablacar, Uber y

otras plataformas. Valencia: Tirant lo Blanch, pp.367-373.1SBN: 978-84-9143-508-2.

0 Panorama del comercio electronico: Politicas, tendencias y modelos de negocio 2019 Trad: Asociacién

de Internet México. Paris: OCDE. ISBN: 978-92-6468-962-6.

*! Nota de prensa CNMC., El comercio electrénico roza en Espaiia los 12.000 millones de euros en el

segundo trimestre de 2019, 3 de enero de 2020.

42 Nota de prensa CNMC., El comercio electrénico roza en Espaiia los 12.000 millones de euros en el

segundo trimestre de 2019, 3 de enero de 2020 Por otra parte, es cierto que estos datos pertenecen a la

segunda mitad del afio 2019 y en el actual, con la crisis del Covid-19, concretamente el transporte serd uno

de los mayores sectores econdmicos afectados por las restricciones y la situacion de alarma social

provocada por la pandemia.

3 OCDE, Panorama del comercio electronico: Politicas, tendencias v modelos de negocio 2019. Op., cit.
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competitivos que comportan puede explicarse por el hecho de que estas platatormas
operan con algoritmos que sirviéndose del “machine learning” transforman los datos en
activos operacionales (Busquets, 2019)**. Estos pueden ser desde la seleccion de rutas
mds ventajosas en funcién de la posicién del consumidor, presencia de profesionales
conductores operativos cercanos, otras garantias y servicios personalizados para el
cliente, etc... La utilizaciéon y gestién de herramientas que permiten una eficiente
coordinacion entre oferta y demanda es el resultado de la ripida expansion de estas
plataformas en detrimento del sector del taxi. Con ello, los conductores VTC han logrado
ostentar unas tasas de ocupacién media de sus vehiculos bastante alta con precios cada
vez mas competitivos y con una mayor calidad para el consumidor.

En cuanto a la naturaleza de la actividad de arrendamientos de vehiculos con conductor
es una modalidad de transporte discrecional de viajeros previsto en nuestro ordenamiento
juridico, asi queda dispuesto de la aplicacién del art. 1.1 LOTT, lo que determina también,
su sujecién al mismo. En este extremo seria conveniente afirmar que tanto el servicio del
taxi como de los VTC prestan un servicio publico porque si bien no se encuentran
exactamente regidos por la misma regulacion, ambos son modalidades de transporte
“llevados a cabo por cuenta ajena mediante una retribucion economica”, art. 62 LOTT.
Para el inicio de la actividad por parte de estos primeros es necesario reunir las
condiciones descritas para la previa obtencién de una autorizacién administrativa, art.42,
43.1 y 99 Ley 16/1987, de 30 de julio, de ordenacion de los transportes terrestres.
Ademas, el Real Decreto 3/2018, de 20 de abril vino a derogar losarts 91.1 LOTT y 182.5
ROTT que los habilitaban para prestar sus servicios en todo el territorio espafiol siempre
que contasen con dicha autorizacién. Actualmente y conforme este tltimo, se
consideraridn prestados los servicios en una misma CCAA cuando en el plazo transcurrido
de 3 meses no se hayan producido mas del 20 x 100 del total o parcial de los servicios
fuera de dicha comunidad, art. 91.2.2°.

Con ello, el legislador, de acuerdo con las administraciones, acordd limitar el acceso al
mercado del transporte al considerar que concurria uno de los supuestos del art.49 LOTT
y que, por tanto, podria verse peligrado el servicio. Esta restriccion del libre ejercicio fue
derogada mediante la ley 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacion de diversas leyes
para su adaptacion a la ley sobre libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio,
también llamada Ley Omnibus, la cual dio una nueva redaccién al art.133.1 LOTT que
permitio la liberalizacion del sector. Con esta ley también fueron suprimidas las reglas
estatales que imponian otros requisitos distintos siendo la mds importante, aquella
referida a la proporcién en el reparto de autorizaciones por la que se determinaba la ratio
maxima de 1 VTC por cada 30 taxis. De lo contrario, en virtud del art.14 FOM/36/2008,
podrian ser denegadas si en la Comunidad Auténoma se superaba esa ratio. Este afin
liberalizador encontré mas apoyo atin con la promulgacion de la LGUM. De acuerdo con
esta ley, ademas de otras garantias, se hace de obligada “observancia de los principios

# BUSQUETS, 1.2019. Las plataformas de transporte: globalidad y costes de la innovacién. En: Blogs
Expansion. 13 de enero 2019. [En linea] [consultado el 27 de agosto 2020]. Disponible en:
https://fwww expansion com/blogs/sociedad-empresa-digital/2019/02/13/las-plataformas-de-transporte-en-
las.html
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de no discriminacion, cooperacion y confianza mutua, necesidad y proporcionalidad ™

de las actuaciones de la administracion competente con relacidon en especial al
otorgamiento de licencias y concesiones administrativas necesarias para el ejercicio de
una actividad econémica. Esta liberalizacién provocé una ola sin precedentes de
solicitudes de empresarios que, en aras a la obtencion de una o mas licencias VTC, vieron
frustradas sus expectativas de obtenerlas, para interponer mas adelante sendos recursos
contra las decisiones administrativas que denegaron sus solicitudes. La administracion
termind culminando su politica restrictiva con la Ley 4/2013 de 4 de junio, la cual, gracias
a una modificacién del art.48.2 LOTT se permitié la limitacién al otorgamiento de
autorizaciones. Fue, sin embargo, el Real decreto 1057/2015, de 20 de noviembre, de
modificacion del ROTT, arts. 181 y 182, el que permiti6 a las administraciones denegar
nuevas autorizaciones en funcion de la oferta y demanda en el territorio. Este Real decreto
introdujo como novedad una ratio con la que poder realizar una valoracién de dicha
proporcion entre la demanda y la oferta y la situd en la existencia limite de 1 VTC/ 30
Taxis, es decir, que para conceder una nueva licencia VTC debian como minimo de
encontrarse operativas 30 licencias de taxi y que, de lo contrario, estaba justamente
justificado la denegacion de la solicitud. Unos tres afios mas tarde, por el comentado Real
Decreto 3/2018, de 20 de abril, se otorgd rango legal a esa ratio y la posibilidad de
establecer una ratio mds flexible y menos restrictivo a criterio de las entidades
competentes de la CCAA. Apenas unos meses mas tarde, la politica restrictiva con
respecto del servicio discrecional regular de viajeros ejercido por los vehiculos VTC
alcanzo su culmen cuando el Real Decreto-ley 13/2018, de 28 de septiembre modifico el
art. 91.1 LOTT y el ambito de la licencia, -que hasta ahora habia tenido caracter nacional
y expedida por la administracién competente de la correspondiente CCAA con extension
para con su municipio-, deshabilité a estas licencias para la realizacién de trayectos
urbanos. Actualmente esta ley no se encuentra en vigor ya que su eficacia se dejo
depender de una vacatio legis de cuatro afios.

En cambio, en una distinta situacién juridica se encuentran los servicios conocidos como
ride sharing en los que un particular ofrece su vehiculo para realizar un trayecto y ocupar
las plazas disponibles entre las personas interesadas por medio de una plataforma. En este
supuesto, en el que no hay un objetivo comercial y en cualquier caso, este no puede
entenderse satisfecho con el pago estricto de los gastos del servicio, no podria
considerarse como un servicio de transporte terrestre de viajeros por carretera dentro del
dmbito de aplicacion de la LOTT y por tanto, no requeririan de licencia o autorizacion
administrativa para el inicio de la actividad. Ilustrativamente, prestan esta clase de
servicios empresas tan conocidas como Blablacar o Amovens. Esto es asi no solo porque
no se haya cumplido con estas compaiiias la tendencia de profesionalizacion de servicios
que fueron iniciados por particulares, escenario tan comun en este sector. En primer lugar,
es debido a que la plataforma no un fija precio, no establece términos y condiciones, -
mas que la puntualidad, seguros adicionales o politicas de cancelacion-, no es propietaria
ni arrendadora de ningtin vehiculo ni mantiene relaciones laborales con los conductores.
La Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de

45 Art. 9.2.g) LGUM.
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Ordenacion de los Transportes Terrestres y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad
Aérea excluyé del régimen de mediacion la intermediacion en la contratacion de
transporte discrecional de viajeros para reservarlo exclusivamente a los mediadores de
transportes publicos de mercancias, art. 119.3 LOTT. Por lo tanto, y dado que el servicio
prestado no es un arrendamiento de vehiculo, tampoco encaja en el modelo de
arrendamiento de vehiculo sin conductor del art.133 en el que se faculta libremente a
empresas o ciudadanos al arrendamiento de vehiculos sin conductor sin necesitad de una
autorizacion expresa. Con ello, podemos concluir que las plataformas de ride sharing no
ejecutan por ellas mismas una actividad de transporte terrestre y no se encuentren sujetas
a la regulacion sectorial conformada por la LOTT y su normativa de desarrollo. En
cambio, en este supuesto si se encuentran reguladas por la Ley 34/2002, de 11 de julio,
de servicios de la sociedad de la informacion y de comercio electronico.

2.3 La relacién entre lo colaborativo v lo disruptivo en el sector del arrendamiento de
vehiculos con conductor. La llamada uberizacion de la economia.

La gran multinacional Uber Technologies Inc. desembarca en nuestro pais en 2014
instaldndose en un primer momento en Barcelona y mds tarde en Madrid y Valencia,
respectivamente*®. Apenas casiun aiio después en nuestras ciudades, la demanda de estos
servicios crecio 3,5 veces mas rdpido que en otras grandes urbes europeas como Paris o
Londres*” (Castillo 2015). Esta circunstancia no fue ignorada y apenas duré la paz en el
ecosistema urbano cuando las huelgas del sector del Taxi, las amenazas de la
administracion y las resoluciones de los tribunales frenaron en seco las aspiraciones y la
continua expansion de este modelo de negocio por las ciudades de nuestro pais.

Esta empresa merece una especial mencion en este informe pues, aunque no es la tinica
que presta este tipo de servicios en la actualidad, se ha convertido en una figura icénica y
en el ejemplo perfecto para describir este fendémeno econdémico y social. Muchos autores
han prestado el nombre de dicha compaiiia para describir el movimiento llamado
“uberizacion de la economia”. Uno de los primeros autores que acuiid el término fue
Bardey, el cual lo utilizé para describir a los nuevos modelos de negocio emergentes, que
se explotaban a través de platatormas alojadas en teléfonos inteligentes u ordenadores,
para contactar con particulares y ofrecer un servicio a cambio de una contraprestacion
econémica (Bardey 2015)*. Sin embargo, Hidalgo prefiere definir a este proceso como
“la disrupcion propiciada por plataformas digitales que suelen involucrar a individuos
como productores y perntitirles realizar trabajos que previamente habrian tenido que ser

46 ALVAREZ, L. ,2014. Uber llega a Espaiia con un reguero de polémica: ;sublevard a los taxistas como
Blablacar ha enfurecido a los autobuseros? En: elDiario.es periddico, 14 de mayo 2014.

#T CASTILLO, Antonio, 2018. Uber vuelve a Barcelona: la cronologia de sus idas y venidas desde 2014 a
2018. En: Genbeta, (en linea). Disponible en: https://www.genbeta.com/actualidad/uber-vuelve-hoy-a-
barcelona-la-cronologia-de-sus-idas-y-venidas-desde-2014-a-2018 [ en linea] [ consulta 16 de junio 2020

1.

48

BARDEY, David, 2015. ;Qué significa la “Uberizacion™ de la economia? En: Foco Econdmico, [en
linea]. Disponible en: http://focoeconomico.org/2015/08/04/que-significa-la-uberizacion-de-la-economia-
cuales-son-sus-consecuencias-para-colombia-por-david-bardet/ [ en linea ][ consulta:16 de junio 2020 ]
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desempeiiados por una empresa de mayor tamafio apoyada en sus empleados, o con
mayor dificultad por un autonomo” (Hidalgo 2017)*.

Hidalgo es uno de los autores que introduce en escena la critica hacia la confusién
generalizada al asociar el término colaborativo con disruptivo. Para Hidalgo el uso de esta
férmula constante esta justificado “por intereses comerciales o por el deseo de protegerse
de diversas acusaciones de ilegalidad” (Hidalgo, 201 7y Esto es, si bien existen muchas
empresas que han introducido innovaciones tecnoldgicas en sus procesos, ello no indica
que dicha practica pase a ser colaborativa. Para ejemplificar esta idea, la compaiiia Uber,
vista hasta ahora como el ejemplo de actividad colaborativa, proporciona a sus usuarios,
mediante una plataforma virtual, el contacto con el proveedor de servicios mas cercano.
Uber, que realiza este proceso de una forma realmente eficiente y cuanto menos prictica
para los usuarios, actia como intermediario y no se relaciona directamente con los
usuarios para compartir un recurso concreto. De hecho, en un servicio de taxi, proveedor
y consumidor se¢ relacionan directamente y la diferencia con respecto a ambos es la
ausencia de una plataforma que actia de intermediaria, aunque realmente esta ofreciendo
un servicio subyacente de transporte. El objetivo de Uber, por tanto, no es la
racionalizacién del funcionamiento de su sector en pro de un consumo responsable.
Ademas del hecho de encontrarnos con mas competidores en el mercado, la fijacion de
los precios depende de unos valores que priorizan el beneficio econdmico empresarial por
delante de otros valores mas colaborativos. Pues bien, Uber ha llamado a su sistema de
establecimiento de precios, “precio dinamico”. Este consiste en la existencia de
determinadas zonas rojas donde la demanda es mayor y, por tanto, el coste del trayecto
serda el resultado del tiempo y la distancia recorrida multiplicado por unos valores
adicionales®!.

De un lado el debate acerca de la condicion colaborativa o no de estos servicios de
desplazamiento urbano, es honesto admitir los dos mayores logros conseguidos de la
mano de los servicios VTC y de las plataformas. Por un lado, la reduccién en los costes
de transaccion y por otro, la reduccion al igual de las asimetrias informativas. En cuanto
a este primero, los avances tecnologicos han posibilitado que los particulares puedan
seguir celebrando contratos sin temor a que los costes de transaccién sean mas altos que
los beneficios que fueran a obtener con este primero (Doménech Pascual, 2017)°2. Es
decir, si quisiéramos compartir coche bien por motivos ambientales o econdémicos
deberiamos negociar el precio, las condiciones, la responsabilidad por accidentes e
incluso el control del compromiso declarado de cada una de las partes lo que al final en
total supondrian demasiados inconvenientes y se desistirfa por dificultad y falta de
tiempo. Sin embargo, a través de internet y de mecanismos de geolocalizacion se permite

49 HIDALGO, D, 2017. Una definicién de la economia colaborativa. En: Cotarelo Ramén y Gil Javier
(Coord). Ciberpolitica. Hacia la cosmépolis de la informacion y la comunicaciéon. Instituto Nacional de
Administracion Piblica: Madrid. ISBN: 978-84-7351-560-3.

SUHIDALGO, D, 2017. Op., cit. p.532.

SiSistema  de tarifas  dindmicas de Uber. Disponible en : https:/help.uber.com/driving-and-
delivering/article/qu%C3% A9-son-los-precios-din%C3%A lmicos Tnodeld=e9375d5e-917b-4bc5-8142-
23b89ad40eec [ en linea ] [ consultado a 23 de agosto 2020 ]

52 DOMENECH PASCUAL, G. 2017. Op.,cit., p.363.
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contactar a los clientes con aquellos proveedores interesados en prestar el mismo servicio
solicitado. A través de teléfonos inteligentes que puedan operar con internet este servicio
puede ser prestado a miles de usuarios en cualquier momento y lugar. Finalmente, dichas
plataformas incorporan pasarelas seguras de pago que suelen concertar con terceros y
ahorran la incomodidad de una sociedad cada vez mas comoda con ¢l pago electrénico.
No existen sorpresas en ¢l precio pues el consumidor conoce la cantidad cuando contrata
el servicio por la plataforma antes de iniciar el desplazamiento. Por otra parte, mediante
sistemas de evaluacidn de la reputacion, futuros usuarios pueden comprobar la calidad de
la plataforma en funcion de las valoraciones realizadas por otros usuarios. A diferencia
de lo que ocurre en el taxi puesto que en la mayoria de ocasiones no tenemos la posibilidad
de elegir el conductor o escribir un “feeback”, con estas plataformas se permite la
construccion de una relacion mds estrecha entre proveedor-conductor y el viajero-
consumidor.

Por otra parte, este sistema ha permitido la aparicion de nuevos actores en el mercado.
Anteriormente, los productores eran en su mayoria grandes empresas que prestaban sus
servicios de forma centralizada. Sin embargo, esta nueva realidad ha permitido que
muchos productores independientes puedan incluirse en la cadena de valor y beneficiarse
de las ventajas del funcionamiento de la red. En este aspecto, haexistido un amplio debate
acerca de la calificacidn laboral de estos proveedores de servicios. Muchos autores, entre
los que destaca Moreno Liso, consideran que estos conductores tienen la condicion de
auténomos pues cllos mismos son los que solicitan las licencias y abonan las tasas, pueden
prestar servicios para varias empresas sin exclusividad coordinando su propio horario y
sin seguir mas instrucciones que las normas de calidad de la empresa (Moreno Liso
2018).

Como hemos comentado, a pesar del gran crecimiento y aceptacion de estas aplicaciones
que vienen sirviéndose de la economia colaborativa alin no existe una regulacion
especifica en nuestro pais. Desde Europa llegan estfmulos para afrontar tal tarea, como la
promulgacion de la Directiva 2019/770 del Parlamento europeo y del Consejo, de 20 de
mayo de 2019, relativa a determinados aspectos de los contratos de suministro de
contenidos y servicios digitales y la Directiva 2019/771 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 20 de mayo de 2019, relativa a determinados aspectos de la compraventa de
bienes, por la que se modifican el Reglamento 2017/2394 y la Directiva 2009/22 y se
deroga la Directiva 1999/44/CE. En ambos cuerpos encontramos considerandos muy
interesantes respecto de las prestaciones que tengan como objeto un bien digital o
consistan en servicios digitales en el sentido de las Directivas, como aquellos ofrecidos
por plataformas. Por ejemplo, es interesante la definicion regulada de prestador de una
plataforma, considerados como tales “si actuan con fines relacionados con sus propias
actividades y en calidad de socio contractual directo del consumidor en el suministro de
contenidos o servicios digitales” (Considerando 18°, Directiva 2019/770), o bien, la
posibilidad de extender una proteccién equivalente a aquellos no considerados por la
Directiva consumidor persona fisica o juridica (Considerando 16°, Directiva 2019/770).

S3MORENO LISO, L., 2018. Op., cit., p455-456.
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Sin embargo, actualmente no hay un consenso entre los agentes implicados para el
establecimiento de una nueva regulacion de platatorma. Por un lado, los agentes mas
tradicionales provenientes de sectores como el turismo y el transporte, fuertemente
regulados, mantienen una postura rigida para alegar los efectos negativos y la
competencia ilicita en el mercado favorecida por esa falta de regulacién o una regulacién
laxa. De otra parte, la autoridad regulatoria de la competencia, el organismo de la CNMC,
ya venia advirtiendo que, de una regulacion desproporcionada, los mayores afectados no
serian otros que los consumidores y el propio mercado™ .
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BlogCNMC, 14 de julio 2014. [ en linea] [ consultado a 23 de agosto 2020]. Disponible en:
https://blog.cnme.es/2014/07/16/economia-colaborativa-y-regulacion/
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Real Decreto 763/1979, de 16 de marzo, por el que se aprueba el Reglamento Nacional
de los Servicios Urbanos e Interurbanos de Transportes en Automoéviles Ligeros.

Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres.

Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre, por el que se modifica el Reglamento de
la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, aprobado por Real Decreto
1211/1990, de 28 de septiembre, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor.

Real Decreto 1076/2017, de 29 de diciembre, por el que se establecen normas
complementarias al Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres,
aprobado por Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, en relacion con la
explotacidn de las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor.

Real Decreto 70/2019,de 15 de febrero, por el que se modifican el Reglamento de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres y otras normas reglamentarias en materia de
formacion de los conductores de los vehiculos de transporte por carretera, de documentos
de control en relacidén con los transportes por carretera, de transporte sanitario por
carretera, de transporte de mercancias peligrosas y del Comité Nacional del Transporte
por Carretera.

Real Decreto-ley 13/2018, de 28 de septiembre, por el que se modifica la Ley 16/1987,
de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres, en materia de arrendamiento
de vehiculos con conductor.

Real Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril, por el que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de
julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres, en materia de arrendamiento de
vehiculos con conductor.

Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desarrolla la seccidn segunda del
capitulo IV del titulo V, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor, del
Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, aprobado por Real
Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre.

Orden FOM/2799/2015, de 18 de diciembre, por la que se modifica la Orden
FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desarrolla la seccion segunda del capitulo IV
del titulo V, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor, del Reglamento de
la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, aprobado por Real Decreto
1211/1990, de 28 de septiembre.

3. CUESTIONES

L. ;Cudl es la verdadera naturaleza juridica ostentada por las plataformas
VTC?

II. ;Se hace necesario una revision del marco normativo actual para las
plataformas
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III.  VTC?;Hasta qué punto se encuentran habilitadas Comunidades Auténomas
y en su caso, la Region de Murcia y sus entidades municipales y locales para
legislar el sector del transporte urbano con vehiculos de turismo?

IV.  ;Se encuentra suficientemente justificado en Derecho la limitacién al
ejercicio del derecho de establecimiento y prestacion de servicios o el
acceso al mercado en el del PO?

V. ;Puede acarrear consecuencias negativas para los consumidores la politica
proteccionista del sector del taxi en la Region de Murcia contenida en el
nuevo PO?

VI. ;Cuales son los requisitos de acceso al mercado de transporte? ;Existe una

obligacion tasada del criterio 1 VTC por cada 30 Taxis? ;Se da una causa
justificada para mantener esa ratio en la ciudad de Murcia?

L. ¢ Cual es la verdadera naturaleza juridica ostentada por las plataformas VTC?

En la actualidad, son muchas las plataformas que nos ofrecen servicios muy heterogéneos.
Muchos de estos servicios se encuentran estructurados en la propia plataforma y se sirven
de la conexidn de usuarios a internet. Un ejemplo de ello serian las conocidas paralelas
de pago, los sistemas de verificacion de identidad, y varios tipos de herramientas.
También son capaces de ofrecer servicios complementarios a los bienes y servicios de
otros proveedores como atencién postventa, notificaciones etc. Sin embargo, existen otro
tipo de plataformas que ofrecen servicios subyacentes, ellos mismos controlan a los
agentes participantes, llevan a cabo la gestion de la transaccion y ponen a disposicion del
usuario otros productos para asegurarse la contratacién final, tales como sistemas
electrénicos de reputacion y ejecucion privada, servicios de cobertura de riesgos y seguros
de viaje, etc. (Vilalta Nicuesa, 2018)%. La diferencia entre una mera plataforma de
intermediacion y otra que ofrece servicios subyacentes es en ocasiones difusa.

Este mismo asunto fue abordado por el Juzgado niimero 3 de Barcelona®® en 2015, cuando
Uber y los conductores y titulares de los vehiculos prestaban sus servicios sin los permisos
o autorizaciones administrativas para funcionar. Este Juzgado planted una cuestion
prejudicial al Tribunal de Justicia de la Unién Europea acerca de la interpretacion del art.
2, apartado 2, letra d) de la Directiva 2006/123/CE, de 12 de diciembre, del Parlamento
Europeo y del Consejo’, relativa a los servicios en el mercado interior y al art. 1.2 de ya
derogada Directiva 98/34/CE , del parlamento Europeo y del Consejo de 22 de junio de
1998, por el que se establecia un procedimiento de informacion en materia de las normas
y reglamentaciones técnicas y de las reglas relativas a los servicios de la sociedad de la

3 VILALTA NICUESA, A, E, 2018. La regulacién europea de las plataformas de intermediarios digitales

en la era de la economia colaborativa. Revista Critica de Derecho Inmobiliario. Madrid: Revista Critica de

Derecho Inmobiliario, nim. 765, pp. 279-230. ISSN: 0210-0444.

¢ Recurso N° 929/2014.

5T En este articulo se excluye del dgmbito de aplicacién de la Directiva al transporte, incluidos los servicios

portuarios y los que se encuentren dentro del ambito de aplicacion del titulo V del Tratado, entre otros (...)
Pégina 24/53




informacién™. En este recurso, a raiz de la demanda de la Asociacién Profesional élite
Taxi contra Uber Systems Spain S.L, se cuestion6 la naturaleza juridica de los servicios
prestados por estos ultimos y si el ejercicio de intermediacion lucrativa entre titulares de
vehiculos y personas con la necesidad de realizar un desplazamiento en ciudad a través
de "teléfonos inteligentes y plataforma tecnologica", en palabras de Uber, podria
considerarse un servicio de intermediacion electrénico perteneciente a la sociedad de la
informacién o bien una actividad de transporte. La inclusién de este servicio en esta
tltima categoria implicaria la violacién del articulo 15 de la Ley de Competencia Desleal
por violacidn de normas con resultado de una ventaja competitiva al estar operando sin
obtener autorizacion administrativa previa y al margen de la regulacién sectorial del
transporte conformada por la LOTT y su normativa de desarrollo.

El Juzgado de lo Mercantil N° 2 de Madrid entendio sin género de duda en el auto 74/2014
en el que se concedieron todas las medidas cautelares solicitadas por el demandante,
Asociacién Madrilefia del Taxi, que la actividad ejercida de transporte de viajeros en
vehiculos bajo la denominacion de Uber Pop era una actividad de transporte no
perteneciente a la sociedad de la informacion.

La Sentencia del Tribunal de Justicia en el asunto C-434/15 resolvié parcialmente esta
cuestion. En ella se examin6 cudl es el papel de Uber como algo mas que un simple
intermediario pues este mismo “crea al mismo tiempo una oferta de servicios de
transporte urbano, que hace accesible concretamente mediante herramientas
informaticas” (parrafo 38). De esta manera, ha venido seleccionando a los conductores
no profesionales los cuales sin la aplicaciéon no podrian ser requeridos por los
consumidores para realizar un trayecto ni ellos mismos podrian realizarlos por su cuenta.
Ademias, ha establecido mecanismos para fijar el precio maximo que pagara el cliente y
él correlativo porcentaje para el conductor, asi como determinados estindares de calidad
en cuanto al vehiculo y conductor (parrafo 39). Por lo tanto, concluye la Gran Sala que el
servicio de intermediacidn forma parte de un servicio global de transporte y que, por
tanto, no es perteneciente a un servicio de la sociedad de la informacién. Sin embargo,
ello no quiere decir que tanto el contenido de la aplicacion y los sistemas desarrollados
por medios electrénicos queden fuera del ambito del régimen de la sociedad de la
informacidn y que no sean responsable por dicho contenido alojado o en su caso, de las
leyes de comercio electrénico. Las plataformas de transporte que nos ocupan, actian
como coordinadoras de mercados multilaterales, organizando relaciones triangulares en
el entre conductores, empresas tecnoldgicas y el consumidor en dos realidades diferentes,
la fisica y la electrénica®®. A fin de determinar si existe responsabilidad por el contenido
alojado por parte de estas plataformas serd necesario concretar el influjo decisivo o no

78Se encuentra vigente actualmente la Directiva (UE) 2015/1535 del Parlamento Europeo y del Consejo de
9 de septiembre de 2015 por la que se establece un procedimiento de informacion en materia de
reglamentaciones técnicas y de reglas relativas a los servicios de la sociedad de la informacion.
* LOPEZ QUIROGA-TEIEIRO, C., NAELE GARCIA DE FUENTES, N., 2019. La disruptiva en la
normativa de transporte y turismo ante las nuevas aplicaciones de movilidad urbanas. Actualidad Juridica
{Uria & Menéndez). Madrid: Dykinson, nim. 52, enero 2019. ISSN: 1578-956X.

Pégina 25/53




que ejerzan en el servicio subyacente desarrollado®. Para Rubio Gimeno, dado que la
plataforma predispone el entorno contractual, debera responder ella misma cuando
incluya ofertas o informaciones no veraces sobre el bien o servicio que se va a contratar
que por razén de su actividad y con una diligencia exigible fueran o debieran de ser
conocidas. Sin embargo, cuando se pretendiese imputar responsabilidad a una plataforma
por un incumplimiento del prestador, en la practica a los conductores socios o asalariados
de las plataformas y teniendo en cuenta que estos realizan materialmente la prestacion,
en la medida en que la plataforma determina el contenido contractual tiene la obligacion
de supervisar el cumplimiento de las obligaciones que se deriven del mismo y lo convierte
en responsable subsidiaria o solidaria de los eventuales incumplimientos que puedan
surgir. En cuanto a responsabilidad es necesario matizar que la responsabilidad exigible
hipotéticamente ante estas situaciones es mas relacionada con un deber de diligencia in
vigilando (Rubio Gimeno, 2019)°".

Estas empresas son modelos de negocio que funcionan a través de plataformas
colaborativas pero que, sin embargo, tienen la vocacion de prestar un servicio de
transporte. De hecho, con la resolucion de la Gran Sala queda confirmada la tesis de
Vilalta Nicuesa, pues para que se considere que una plataforma preste un servicio
subyacente es necesario que desarrolle su propio sistema de acuerdo a la Directiva
2006/123/CE y este constituya el valor diferencial respecto de otras plataformas
pertenecientes al mismo sector econdémico (Vilalta Nicuesa, 2018)%. Como ha quedado
demostrado, las plataformas ofrecen servicios subyacentes de transporte y quedan sujetas
auna estricta regulacion sectorial conformada por la ROTT y su reglamento de desarrollo,
LOTT, asi como por una gran extension productiva de normas complementarias dictadas
por el Estado y las Comunidades Auténomas en el ambito de sus competencias.

A pesar de la ausencia de una normativa expresa que regule estas plataformas, desde
Europa se ha mostrado a los paises miembros al menos la intencién de iniciar una
regulacion y su apoyo en diversas ocasiones. Asi, la Estrategia “Europa 2020", un
proyecto de crecimiento para la década 2010-2020, incluye entre una de sus siete
iniciativas, “Una Agenda Digital para Europa” elaborada por la Comision en 2010 con
el espiritu de mejorar el acceso a los consumidores y a las empresas de los bienes y
servicios digitales en un mercado digital tinico, de establecer mecanismos de proteccion
para estos ultimos y disminuir la brecha digital a través de una conexion a internet ultra
rapida. Para perseguir estos objetivos la Comision elaboré en 2015 la “Estrategia para el
Mercado Unico Digital” en la que concretamente a raiz del reconocimiento de las TICs
“como fundamento de todos los sistemas econdmicos innovadores modernos” se

% PERTINEZ VILCHEZ, F. La responsabilidad del operador de la plataforma como prestador del servicio
subyacente”, en ORTI VALLEJO, A. y RUBIO GIMENO, G., Propuestas de regulacion de las plataformas
de economia colaborativa: perspectivas general y sectorial. Navarra: Cizur Menor, Thomson Reuters
Aranzadi, 2019, p. 144 y ss. ISBN: 978-84-9197-501-4.
61 RUBIO GIMENO, G., 2019. Relaciones contractuales, economia colaborativa y en la sociedad digital.
En: REGINA REDINHA, MARIA y GARCIA GONZALEZ GUILLERMO (dirs.), MARIA RAQUEL
GUIMARDES y BEATRIZ SAENZ de JUBERA HIGUERO (coords.). Relaciones contractuales en la
economia colaborativa y en la sociedad digital. Dykinson: Madrid. ISBN: 978-84-1324-436-5.
S2VILALTA NICUESA, A, E., 2018. Op., cit. p.229.
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pronuncid acerca de las plataformas que venian sirviéndose de la economia colaborativa.
Seglin esta tiltima, mientras que las plataformas colaborativas presentaban la oportunidad
de aumentar “la eficiencia, el crecimiento y el empleo, mediante la mejora de las
posibilidades de eleccion de los consumidores ", también supondria la asuncién de nuevos
retos de reglamentacién sobre todo con respecto a los agentes del mercado que venian
ofreciendo tradicionalmente estos analogos servicios. Ademas, recientemente has sido
promulgadas las Directiva 2019/770 del Parlamento europeo y del Consejo, de 20 de
mayo de 2019, relativa a determinados aspectos de los contratos de suministro de
contenidos y servicios digitales y la Directiva 2019/771 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 20 de mayo de 2019, relativa a determinados aspectos de la compraventa de
bienes, en las que se regulan los derechos de los consumidores y las distintas cuestiones
relacionadas con la intervencion de plataformas digitales para la prestacion de un servicio
de naturaleza digital o no, o bien la intermediacién de estas primeras para una prestacion
cuyo objeto sea un bien digital.

II. . Se hace necesario una revision del marco normativo actual para las
plataformas VTC? ;Hasta qué punto se encuentran habilitadas Comunidades
Auténomas y en su caso, la Region de Murcia y sus entidades municipales y
locales para legislar en el sector del transporte urbano de arredramiento de
vehiculos de turismo con conductor?

La actual normativa reguladora del sector del transporte ha venido imponiendo una serie
de restricciones a la libertad empresarial y profesional totalmente desproporcionadas y
que, en muchas ocasiones, carecen de licitud constitucional (Doménech Pascual, 201 7)63.
Tal es asi que ambos Tribunales, tanto el Constitucional como el Tribunal Supremo han
tenido la oportunidad de pronunciarse respecto de la ilegalidad de medidas que
paulatinamente el legislador ha previsto con tal de dificultar la actividad de los VTC®*.
Es innegable que los avances tecnoldgicos han permitido el desarrollo de una actividad
que ya se venia ejerciendo bajo una fuerte regulacién desde hace muchos afos pero que
ahora tiene la posibilidad de operar de una manera totalmente distinta, a través de
plataformas informaticas. No cabe duda que de la mano de dicha regulacion estos medios
estan siendo infrautilizados deviniendo imposible que, bajo la misma, el transporte de
pasajeros urbano pueda estar a la altura de las novedades tecnoldgicas y juridicas que ya
se estdn produciendo en Europa®. Sin embargo, nuestros clientes y el sector en general
no defienden actualmente la autorregulacién como una solucién al problema y se insta a
los poderes priblicos para que tengan en cuenta los intereses de los consumidores y de

6 DOMENECH PASCUAL, G. 2017. El impacto de la economia colaborativa sobre la regulacién 6ptima
del transporte urbano de pasajeros mediante turismos. La necesidad de revisar la normativa vigente. En
MONTERO PASCUAL, 1.J (Dir.). La regulacion de la economia colaborativa, Airbnb, Blablacar, Uber y
otras plataformas. Valencia: Tirant lo Blanch, pp.367-373.1SBN: 978-84-9143-508-2.
4 ATC 35/2018, STC 105/2018, STS 332/2020, entre otras, por las que se declara la ilegalidad de normas
complementarias contenidas en el ROTT.
65 ALBERRUCHE DfAZ-FLORES, M, M., 2020. El contrato de transporte. El contrato de transporte de
viajeros. El transporte colaborativo. En: ORTEGA BURGOS, E., ECHEVARRIA DE RADA, T., (Dir.).
Manual de derecho privado del turismo. 2* Ed. Valencia: Tirant lo Blanch, pp411-412. ISBN: 978-84-
1355-695-6
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terceros. Efectivamente, la Region de Murcia ya tuvo ocasion de regular en la materia
para dictar la Ley 10/2014, de 27 de noviembre, reguladora del transporte ptiblico de
personas en vehiculos de turismo por medio de taxi de la Comunidad Auténoma de la
Regién de Murcia. Esta ley volvié a situar en primer lugar los intereses del sector del taxi
de manera para introducir medidas desproporcionadas y discriminatorias y proteger a los
taxistas de la competencia existente en el mercado y preservar asi el régimen de
monopolio en el sector. Por ejemplo, esta ley hubiera sido una buena oportunidad para
regular las bases de una nueva convivencia entre el taxi y nuestros clientes y sin embargo,
apesar de que el art.1 dispone que “el objeto de esta ley es la regulacion de los servicios
de transporte piiblico urbano e interurbano de viajeros realizados en vehiculos de
turismo” tan solo atiende a la regulacion del taxi para disponer entre otras cosas la
inmovilizaciéon inmediata de vehiculos que presten este servicio sin autorizacion
administrativa o licencia hasta el pago de una multa que puede alcanzar los 4.001, art.39
de la LMurT. Ademads, segtin la misma también incurririan en una infraccion grave las
empresas de intermediacion de viajeros que no cuenten con dichas autorizaciones como
es el caso de nuestra representada, art.36.1LMurt. Este arrinconamiento debe entenderse
desde el hecho de que la ley 9/2013 de 4 de junio por la que se modificé la LOTT en su
articulo 48, faculto a la administracion murciana para denegar o restringir
reglamentariamente la concesién nuevas autorizaciones. Esta concrecion llega con el Real
decreto 1057/2015 de 20 de noviembre, de modificacion de los arts.181 y 182 ROTT por
el cual la administracién de la Region ha venido denegando autorizaciones cuando pueda
comprometerse el equilibrio en el territorio entre la oferta y la demanda de estos dos
actores. A su vez, el art. 101.3 ROTT que determinaba el status de equilibrio cuando se
respetase la proporcidn de una licencia autorizada de VTC cada 30 taxis fue derogada por
el Real-decreto ley 3/2018 de 20 de abril que dispuso la posibilidad de que dicha ratio
pudiera ser modificada por la administracién murciana siempre en un sentido menos
restrictivo, 48.3 LOTT®. Con lo tanto, el panorama al que tiene que enfrentarse estas
empresas de intermediacidn, los socios o conductores asalariados de vehiculos y los
propios consumidores es desolador. De una parte, porque se hace necesario contar con
licencia administrativa previa para actuar como intermediario en la contratacién de esta
modalidad de transporte por el territorio de la Region y en su caso, por los municipios.
También deberdn contar con dicha autorizacién los conductores contratados por mi
representada, de acuerdo todo ello con la normativa estatal articulos 22 y 99 LOTT y
autondmica, art.36.1 LMurT. Con toda esta situacién comprobamos como en la Regién
de Murcia nunca ha existido una gran desproporcion entre taxis y VT'C que justificase la
ratio legal de 1VTC/30taxis como en grandes ciudades de otras CCAA®” y, sin embargo,
se siguen denegando nuevas autorizaciones apelando al equilibrio en el territorio entre la
demanda y la oferta de taxis y VTC. Es mas, del periodo de liberaciéon del sector por la

5 La normativa contempla esta posibilidad cuando las comunidades auténomas posean competencias en
materia de autorizacion de vehiculos con conductor por delegacion del Estado. En este caso la Region de
Murcia
57 El informe IPN/CNMC/003/20 de abril de 2020 demuestra que el nimero de VTC en la Regién ronda
los 109 a fecha de febrero 2020, con una ratio de 73VTC / 1 millén de habitantes, con lo que esta proporcion
es inferior al existente a otras CCAA con una poblacién similar, como Aragén, 138 VTC/ 1 millén
habitantes.
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Ley 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacion de diversas leyes para su adaptacion a
la Ley sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio en adelante, Ley
Omnibus, comprendido entre los afos 2005 y 2009, se encuentran pendientes de
aprobacidn atin licencias, sin contar con todas aquellas que fueron recurridas al haber sido
denegadas y estdn siendo aprobadas por sentencia judicial®, por lo que queda
comprobadas las dificiles barreras de entrada al sector por nuevos intervinientes
interesados.

Por lo tanto, se hace factible la potestad de la administracion y del legislador murciano
para orientar una nueva regulacion, de acuerdo con el autor Laguna Pdez, que sea
adecuada a las caracteristicas del servicio, proporcionada, que valore circunstancias,
riesgos, externalidades y que tome como un valor en si mismo el uso de temporal de
activos y el desarrollo de servicios nuevos e innovadores que trae consigo este nuevo
modelo de negocio que representa mi cliente (Laguna de Paz)®’.

La competencia reguladora dependerda de si el servicio de transporte transcurre
integramente por la Region, pues en este caso, y al tratarse de transporte urbano de
viajeros por el municipio de Murcia, se reserva la competencia de regularla como propia
art. 148.1.5 CE. Asi, y en conexidn con este tiltimo articulo, el EA de la Regién de Murcia
en su art.10.4 aprobado por la Ley Orgdnica 4/1982, de 9 de junio, atribuye competencia
exclusiva sobre, “...carreteras y caminos cuyo itinerario transcurra integramente en el
territorio de la Region de Murcia, y en los mismos términos, el transporte desarrollado
por estos medios”. A pesar de ello, ¢l Estado al reservarse con exclusividad ciertos
aspectos de la legislacion mercantil y de la planificacién general econémica, art.149.1. 6°
y 13°, ha aprovechado para emitir varias normas complementarias al ROTT y LOTT para
dificultar la actividad de los VTC, con lo cual cabria plantearse si se ha producido una
extralimitacion o no en sus competencias. Esta extralimitacidn podria deberse también a
que, el Real Decreto-ley 13/2018, de 28 de septiembre en su disposicion adicional primera
habilita a las CCAA con competencias en la materia a otorgar autorizaciones, a denegarlas
conforme el criterio 1 VTC/30Taxis y a modificar las condiciones de explotacion previstas
en el 182.1 ROTT. Estas tltimas condiciones de explotacion fijadas por el proyecto de
Orden son la exigencia de una precontratacion minima, la prohibicién de geolocalizacion,
exigencia de titulo habilitante para los intermediarios, la prohibicion de estacionamiento
en via publica, entre otras.

II.  ;Seencuentra suficientemente justificado en Derecho la limitacion al ejercicio
del derecho de establecimiento y prestacion de servicios o el acceso al
mercado en el borrador del Reglamento?

Al igual que otras leyes autondmicas, con el borrador del PO, la orientacién restrictiva
del legislador no ha cambiado y se continiian imponiendo mas limitaciones al ejercicio

% En Murcia destacan las STSJ MU N° 102/2017, STSJ MU N° 444/2016. En otras comunidades como,
Comunidad Valenciana, STSI CV N®7375/2017.
% LAGUNA DE PAZ, ].C, 2017. El papel de la regulacién en la llamada economfa colaborativa. Revisra
de estudios europeos. Universidad de Valladolid: Instituto de Estudios Europeos, n® 70, pp.159-178. ISSN:
1132-7170.
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de empresas como la de mi cliente. Las medidas que aqui se imponen para la prestacion
de servicios de transporte con una licencia de tipo VTC suponen unas restricciones del
derecho de acceso al mercado y del derecho de establecimiento desproporcionada,
excesiva y, en algunos extremos incluso ilicitas. Recordemos que el objeto de regulacién
es una actividad de naturaleza econdmica y privada a la que conjuntamente le asiste el
principio de libertad de empresa, art. CE y la normativa sectorial de transportes estatal, la
LOTT y su normativa de desarrollo.

De parte del Estado se han dictado varias normas complementarias al LOTT a lo largo de
estos 1iltimos afios con el objetivo perturbar y dificultar la actividad de estos operadores
en el mercado. La primera de ellas fue el Real Decreto 1957/2015 de 20 de noviembre,
seguida por el Real-decreto ley 1076/2017 de 29 de diciembre, Real Decreto-ley 3/2018
de 20 de abril y hasta ahora, el Real Decreto-ley 13/2018, de 28 de septiembre. También
destacan las ordenes emitidas por el Gobierno, como la Orden FOM/36/2008, de 9 de
enero o la Orden 2799/2015 de 18 de diciembre. Estas normas han sido heredadas por los
legisladores autondémicos en el marco de sus competencias en la materia. Asi podemos
observar como parte del articulado del borrador del proyecto de orden ,-por la que se
regula el transporte piiblico discrecional de personas mediante el arrendamiento de
vehiculos con conductor VIC, en la Comunidad Auténoma de la Region de Murcia-, hace
suyas de una parte, limitaciones cuantitativas respecto del otorgamiento de licencias y en
cuanto a los precios y de otra parte, restricciones cualitativas o restricciones en la
prestacion del servicio como, limitaciones geograficas, prohibicién de captacion directa
de clientes en la calle, la obligacion de una contratacién de 15 min anterior a la prestacion
del servicio, la intransmisibilidad de las licencias, la obligacién de comunicacion a un
registro después de cada servicio, la prohibicién de estacionar en las vias piiblicas y otras
condiciones supletorias...

En primer lugar, en cuanto a las restricciones cuantitativas impuestas respecto del
otorgamiento de licencias e imposicion de precios encontramos los arts. 3.1 y 4 y el art.9
del borrador del PO respectivamente. De un lado, los arts. 3.1 y 4 establecen la obligacion
de comunicar previamente a la realizacion del servicio de transporte, con inicio o
finalizacion en la Regidn, una comunicacion al Registro estatal de comunicaciones de los
servicios de arrendamiento de vehiculos con conductor, creado para tal fin. Esta
obligacion también es recogida en la ley valenciana, en los arts. 4.1 y 4.2 del Decreto-ley
4/2019, de 29 de marzo, del Consell, de prestacion del servicio de transporte piblico
discrecional de personas viajeras mediante arrendamiento de vehiculos. Ambas leyes
basan dicha obligacién en un precepto ya impugnado porla STS 332/2020, concretamente
el art.2 del Real-Decreto 1076/2017, de 29 de diciembre. Para cumplir con esta
obligacion, los datos que debian comunicarse por el titular de las autorizaciones VTC por
via electrénica al registro estatal eran las contenidas en el art24 de la Orden
FOM/36/2008 de 9 de enero, que son los datos relacionados con el servicio que se va a
prestar y los datos de identidad del arrendador y el arrendatario. La Sala de lo Contencioso
del Tribunal Supremo declara nulos los arts.1 y 2 y la disposicién transitoria dnica de
dicho Real-decreto 1076/2017, de 29 de diciembre. Estas medidas complementarias de
caracter estatal que se han ido introduciendo paulatinamente en el LOTT y su reglamento
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de desarrollo, ROTT, tienen como fin y como hemos venido justificando, evitar la
expansion de la empresa de nuestro cliente y de otras de andloga naturaleza. Asi entiende
la Sala que esta medida no puede encontrar justificacion en alguna “razon imperiosa de
interés general” de las contenidas en el art.3.11 de la Ley 17/2009 de 23 de noviembre,
que motive la aplicacion del art. 5 de la Ley 20/2013, de 9 de diciembre, de garantia de
la unidad de mercado, en adelante, LGUM". La Sala entiende la adopcion de medidas de
control para asegurar que este tipo de vehiculos realice el servicio en el territorio de la
Comunidad Auténoma donde la autorizacion sea expirada y evitar un uso fraudulento, sin
embargo, escapa de la proporcionalidad exigida a las Administraciones piiblicas de
observancia exigible cuando estas impongan condiciones para la ejecucion de una
actividad en virtud del art. 4.1 LPAC. Pues bien, la comunicacién de datos de personas
fisicas que acceden a estos servicios no proporciona una informacion concreta sobre la
ruta y sobre si el desplazamiento se extralimita a mas de una Comunidad Auténoma. Por
tanto, la exigencia de esta comunicacion puede suponer la vulneracién a un derecho
fundamental como es el de la proteccion de datos. Recordemos que tanto el Reglamento
(UE) 2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo, en adelante RGPD y la ley de
transposicion espafiola, la Ley Organica 3/2018, de 5 de diciembre, de Proteccién de
Datos Personales y garantia de los derechos digitales, en adelante LOPD y GDD, se basan
en el principio de consentimiento libre e informado del interesado, art. 4.11 RGPD y art.6
LOPD y GDD. Por lo tanto, ya no seria suficiente para la licitud del tratamiento incluir la
necesaria recogida y el tratamiento de datos por el conductor y por la administracion
encargada del registro en el apartado dedicado a los términos y condiciones del servicio,
pues el consentimiento tiene que ser dado en forma de “wna clara accion afirmativa” y
no tdcita al aceptar las condiciones del servicio. Ante esta tltima situacién, podriamos
pensar que podria supeditarse indirectamente el otorgamiento del consentimiento a la
prestacion del servicio y que, por tanto, se trataria de un supuesto de consentimiento
cohibido y, por tanto, ilicito. Ademds, no estamos seguros de si esta realidad podria
encajar en el supuesto del art. 9.2.b) RGPD, puesto que, de acuerdo con la Sala, la
recogida de esos datos no es una obligacion necesaria ni proporcional para el ejercicio de
inspeccion llevado por la Administracién a través del registro habilitado por la Direccién
General de Transportes. Por lo tanto, no podria alegarse el cumplimiento de una
obligacion contractual como base de legitimacion para el tratamiento de los datos de los
pasajeros, porque realmente no es una condicion necesaria para demostrar el
cumplimiento de una obligacién como es el espiritu de la norma que lo impone. De
sentido comin es el derecho a negarse a proporcionar los datos de la ruta escogida,
conforme a necesidades personales, junto con los datos propios identificativos durante un
periodo de tiempo indeterminado. Si bien es cierto, todos ellos se tratarian de datos que
juntamente y tras un analisis podrian ofrecer mucha informacion sobre la vida o la rutina

0 Art. 5.1 LGUM, “las autoridades competentes que en el ejercicio de sus respectivas competencias
establezcan limites al acceso a una actividad economica o su ejercicio de conformidad con lo previsto en
el articulo 17 de esta Ley o exijan el cumplimiento de requisitos para el desarrollo de una actividad,
motivardn su necesidad en la salvaguarda de alguna razon imperiosa de interés general de entre las
comprendidas en el articulo 3.11 de la Ley 17/2009, de 23 de noviembre, sobre el libre acceso a las
actividades de servicios y su ejercicio”.
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de una persona fisica. Estas conclusiones acerca de un individuo podrian considerarse
activos muy valiosos, los cuales, en manos equivocadas, podrian constituir una amenaza
para la seguridad de la persona.

En segundo lugar, en cuanto a las restricciones a la prestacion de servicios contenidas en
el borrador de la orden se encuentran los arts.1,2,4,5,6,9 y 10. Entre estas restricciones,
podemos destacar especialmente la restriccion al uso de la geolocalizacion por parte de
potenciales usuarios de conductores cercanos antes de la contratacion del servicio, y el
estacionamiento de los vehiculos en via y espacios publicos cuando no se encuentren
prestando un servicio, art.5 y la imposicion de una lista de tarifas fija y piblica, art.6.
Estas limitaciones impiden la competencia efectiva de los operadores VTC en el mercado.
En este sentido, es bastante reprochable el hecho de que el legislador beneficie al taxi con
una regulacién ventajosa con la que asegurar a este tltimo no tener que competir en el
mercado. Realmente el legislador no ha pretendido imponer una legislacion desigual a fin
de que los distintos operadores puedan distribuir una cuota u obtener un rendimiento
homogéneo cuando operen en el mismo segmento del mercado. Por lo tanto, impedir la
geolocalizacion es impedir el progreso y la inversion realizada por empresas tecnoldgicas
y de comunicaciones para el desarrollo de un software cada vez mas eficiente en la puesta
en contacto entre demandantes de servicios de transportes y oferentes. Un software que
ademads podria ser clave fundamental para el desarrollo de nuevos modelos de negocio
que se sirvan de los servicios que ofrece la sociedad de la informacién, en especial
aquellos donde se pudiera prescindir de todo o una parte de la prestacion fisica para la
celebracion del mismo integramente en digital, con el ahorro de tiempo y costes adheridos
(Lépez-Quiroga Tejeiro, Garcia de las Fuentes, 2019)"!. Ademis, precisamente, la
geolocalizacién permite que, de un andlisis del trifico, de la ruta mds corta y de la posicion
de ambos agentes interesados puedan beneficiarse los consumidores de precios mas bajos
y mds competitivos.

La autoridad reguladora, en adelante, el organismo de la CNMC, tuvo la ocasién de
pronunciarse en abril de 2020 mediante un informe acerca del anterior PO elaborado en
la materia por la administracion murciana antes de la crisis sanitaria del covid-19
(IPN/CNMC/003/20). En este informe se criticaron las medidas impuestas al sector de
los vehiculos con licencia VTC por no respetar el art4 LOTT, ni tampoco los principios
de buena regulaciéon econémica de obligada observancia para las administraciones
ptblicas en sus actuaciones. Para la CNMC esta PO no justificaba de forma suficiente y
bastante el quebrantamiento de otros principios tales como de no discriminacidén, de
necesidad y de proporcionalidad. Sin embargo, gracias a este informe la administracion
murciana dio marcha atrds y modificé su anterior art.3, pasando de un tiempo de
contratacion obligatorio de 30 minutos y a la prohibicién de contratacion individual de
cadauna de las plazas de los vehiculos a los 15 minutos mandatarios previos de antelacion

" LOPEZ-QUIROGA TEJEIRO, C., GARCIA DE LAS FUENTES, N., 2019. La disruptiva en la
normativa de transporte y turismo ante las nuevas aplicaciones de movilidad urbanas. Actualidad Juridica
(Uria & Menéndez). Madrid: Dykinson, Nim.: 52, pp. 77-81. ISSN: 1578-956X.
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actuales, con la matizacién del apartado tercero el cual otorga potestad a los
Ayuntamientos para incrementar dicho tiempo.

IV.  ;Puede acarrear consecuencias negativas para los consumidores la politica
proteccionista del sector del taxi en la Regidn de Murcia contenida en el nuevo
Reglamento?

En nuestro pais el régimen de monopolio del sector del taxi se sustenta en la aplicacion
de medidas restrictivas para dificultar la actividad de los VTC. Las principales dos
medidas que han ido quedado reflejadas en nuestro informe son, la imposicion de medidas
cuantitativas o restriccion del niimero de licencias de una parte, y la normativa restrictiva
impuesta a los VTC en aras a la preservacion de la regulacion tradicional en beneficio de
los intereses de los taxistas. Con ello, el resultado pretendido ha superado las expectativas
con creces y ya no solo por las fuertes barreras de entrada al mercado y sino por la efectiva
lesion a la competencia del mercado y a los derechos de libre prestacién de servicios y
establecimiento consagrados en el TFUE y en la CE”. Sin embargo, en este epigrafe
queremos analizar las consecuencias negativas para los consumidores en términos de
bienestar social. Segiin el art. 1.2 de la Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacion de la
Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (en adelante, LCNMC), serd este
organo el encargado “garantizar, preservar y promover el correcto funcionamiento, la
transparencia y la existencia de una competencia efectiva en todos los mercados y
sectores productivos, en beneficio de los consumidores y usuarios” . A tal fin, este érgano
independiente de alcance nacional supervisa la regulacion, emite documentos ¢ informes
e incluso acude a los tribunales para impugnar aquellas normas que restrinjan la
competencia en perjuicio de los consumidores. Como ejemplo, las impugnaciones
llevadas a cabo con las ordenanzas municipales reguladoras del servicio del taxi de las
ciudades de Coérdoba y Mdlaga por considerar que la fijacion cuantitativa del nimero de
taxis y precios en el sector para todos los intervinientes, tendian a preservar el monopolio
del sector del taxi’”*. También la CNMC ha perseguido la impugnacién de leyes
promovidas por el Gobierno, como el recurso contencioso-administrativo contra el Real-
decreto 1057/2015, de 20 de noviembre y contra la Orden FOM 2799/2015, en los cuales
se establecian normas complementarias al ROTT en relacion con la explotacion de las
autorizaciones que iban en contra del interés general™. Ademds, la CNMC dicté un
informe acerca de los concretos dafios que el régimen de los servicios de taxi habia
ocasionado a los consumidores (N° 001/2017).

Por nuestra parte, el municipio de Murcia cuenta con unas caracteristicas peculiares, de
una parte, el elevado tamafio territorial que ronda los 881,8 km2 y de otra, la distribucién

72 Art 49 TFUE derecho de establecimiento, art.56 TFUE derecho de libre prestacion de servicios. Por su
parte, la CE en el art.35 prevé el derecho a trabajar y a designar libremente profesién u oficio.
“Informes de la CNMC. Informe econdmico sobre los limites cuantitativos y las restricciones a la
competencia en precios en el sector del taxi de la ciudad de Cérdoba, LA/02/2015. Informe econdmico
sobre los limites cuantitativos y las restricciones a la competencia en precios en el sector del taxi de la
ciudad de Milaga, LA/01/2015.
" 1La STS 921/2018, de 4 de junio y AN Rec. N°: 00000 15/2017 respectivamente.
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de los numerosos nicleos urbanos lo componen’. Por lo que presenta unas caracteristicas
demograficas y territoriales distintas respecto de las grandes urbes que son tomadas como
referencia, Madrid y Barcelona, tanto por su magnitud e importancia administrativa como
por experiencia y produccién normativa desarrollada en la materia. El municipio de
Murcia es, a su vez, capital administrativa de la Regién de Murcia’ y cuenta con una
poblacién total de 447,182 habitantes, de los cuales un 62,33 x100 reside en sus pedanias
yun 37,67 x100 en el nicleo urbano respectivamente’’. Sin embargo, para poder entender
las cifras con perspectiva es necesario tener en cuenta la cercania con respecto del casco
urbano y los servicios de transporte disponibles. De las 55 pedanfas que carecen de
personalidad juridica propia y dependen del Ayuntamiento de Murcia, podemos distinguir
entre aquellas que se encuentran mds cerca del nicleo urbano como Aljucer a 4,8 km, La
Arboleja a 3,8 km, o Puente Tocinos a 2,8 km, y otras que pueden llegar a situarse a mas
de 30km de la capital murciana, como Barqueros a 35,1 km, Lobosillo a 36 km o incluso
Jeronimo y Avileses a 39 km. Los servicios piiblicos de transporte interurbano, que
conectan a las pedanias con el casco urbano, puestos a disposicion del consumidor son
basicamente, los servicios de autobis prestados por la empresa concesionaria LAT en el
drea metropolitana y pedanias, los servicios de autobiis urbano e interurbano prestados
por la empresa concesionaria Transportes de Murcia, el servicio de tranvia que recorre
los 18 km comprendidos entre la zona norte de Murcia y el casco urbano, los servicios de
taxi y recientemente y tan s6lo desde 2019 con la llegada de Cabity, los VT'C. Con lo cual
quicre decir que alrededor de 282.200 personas que residen fuera de la ciudad tienen esos
servicios garantizados para llegar al centro, a parte del transporte en vehiculo privado.
Sin embargo, es necesario poner en relieve las condiciones de calidad e idoneidad de estos
servicios para con el ciudadano/consumidor. En primer lugar, el autobiis interurbano y
metropolitano cuenta con 26 lineas, iniciando su recorrido en una pedania y realizando
un recorrido circular por las pedanias colindantes para acabar en Murcia. Por ejemplo, la
linea 30 Los Ramos-Murcia inicia su recorrido de 11km pasando por Torreagiiera, El
Secano, Beniajan, La Azacaya, Los Dolores y Murcia, con duracion aproximada de 40
minutos y una frecuencia estimada de cada 25-30 minutos los dias hdbiles’™. El coste
ronda desde los 1,85 a 2,05 euros el sencillo”. También es necesario hacer apuntes sobre
la disponibilidad del servicio ya que durante cuatro afios fueron suspendidas las rutas
nocturnas o buhobiis, los sabados se ha visto reducida la frecuencia, mientras que en los
domingos y dias festivos el servicio no se ofrece. Otro apunte importante es la reduccion
del servicio por cuestiones sanitarias en la crisis del covid-19 y la limitacién de aforo lo

*Pedanias que integran el municipio de Murcia: [en linea] [consultado el 26 de agosto de 2020]
https://murciaencifras es/informacion-por-pedanias
76 La Asamblea Regional murciana se encuentra establecida en la ciudad de Cartagena por motivos
histéricos.
7 Datos de poblacién en el municipio de Murcia obtenidos en fecha de 2018: [en linea] [consultado el 26
de agosto de 2020] hrtp:/iwww.murcia.esiweb/portal/ipedanias
78 Lineas, planos y horarios del servicio de autobiis metropolitano LAT: [en linea] Calmatensa en la primera
semana de autobuses al 50% de aforohup://www.latbus.com/linyhora_directo.asp
" Tarifas y bonos del servicio de autobiis metropolitano LAT: [en linea] [consultado el 27 de agosto 2020]
http:fiwww latbus.com/precio.asp?lin=21&dir=2
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que ha supuesto una restriccién importante del servicio®. Por otro lado, se encuentran
autorizadas x licencias de taxi en el municipio con un precio de 3,25 la bajada de bandera
interurbana y 1,12 euros el kilémetro®' .

Volviendo al informe de la CNMC relativo a los dafios, entendidos estos como la pérdida
de bienestar del consumidor y ocasionados por el régimen monopolistico del sector del
taxi, se estima que la normativa existente es la culpable de un incremento del 13 x 100 de
los precios a nivel nacional®?. Son, por tanto, los limites de los que hacemos referencia en
la cuestion anterior, los limites cuantitativos, los que provocan una disminucién de las
opciones de movilidad disponibles. En relacion con el indice de vejez en Murcia, el cual
ha ido incrementandose paulatinamente en los ultimos diez afios hasta llegar a la cifra de
15.62 en 2019% | podemos afirmar, evidentemente, los mayores afectados en estas
circunstancias son, sin duda, las personas mayores, discapacitadas y aquellas que vivan
mas lejos del centro de las ciudades. Con légica, esta situacion no permite la transicion a
un modelo de transporte urbano que seca capaz de dejar atrds al turismo privado como
primera opcion para los consumidores, con especial atencion a aquellas personas
obligadas a disponer de él por falta de lineas directas de transporte ptblico colectivo o
discrecional.

Sin embargo, la CNMC no sélo resalta la falta de movilidad como uno de los principales
efectos adversos, también alude al sistema del taxi, orientado para que el otorgamiento de
licencias sea escaso e insuficiente para asumir toda la oferta disponible. Los efectos
negativos varian desde el aumento de la espera media, a la poca incentivacion para nuevos
avances, mejoras en la calidad de los servicios o al incremento del precio de las licencias

derivado de su propia escasez™.

El Ayuntamiento de Murcia desarrollé la Estrategia Murcia 2020 con la finalidad de fijar
los retos econémicos y territoriales que marcarian el futuro en la ciudad. En este
documento de reflexion en el que han participado operadores tanto ptblicos como
privados, podemos destacar dos oportunidades que se han presentado en este periodo. Por
un lado, el “aprovechamiento del potencial de las TIC para mejorar en la prestacion de
servicios " y de otro lado, “la optimizacion del transporte hacia otros modelos mds
sostenibles, accesibles e inclusivos, que generarian un gran beneficio potencial ”. Resulta
curioso como ambos objetivos u oportunidades son ya de facto las grandes caracteristicas
del modelo de negocio que ofrecen las empresas que se sirven de plataformas
colaborativas, como aquellas a las que represento en este informe. Ademads, no es
conveniente olvidar el papel fundamental del transporte urbano y en concreto, el prestado

Rt]NICC)LAS, 1., 2020, Calma tensa en la primera semana de autobuses al 50% de aforo. La Opinion de
Murcia. 25 de agosto. Disponible en: https://www laopiniondemurcia.es/comunidad/2020/08/26/calma-
tensa-primera-semana-autobuses/1 140066 html. [en linea] [consultado el 27 de agosto 2020].
81 Precios fijados por la Orden de 1 de marzo de 2013, por la que se autoriza una nueva tarifa unificada para
el servicio urbano de autotaxis con contador taximetro en Murcia y Los Alcdzares.
82 Estimacién del daiio ocasionado por el régimen de monopolio en los servicios de taxi en Espaiia. Informe
CNMC (N°001/2017), p.2.
®ndicador estadistico acerca de la vejez en el municipio de Murcia: [en linea] [consultado el 27 de agosto
2020] https://murciaencifras es/consulta-avanzada# 54 ;% C3%8Dndice % 20de % 20vejez
#0p., cit. Informe CNMC (N° 001/2017), pp.13-16
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por los vehiculos que operan con licencia VTC, pues esta forma de transporte participa
del concepto de Smart City ya en su proceder se encuentra inspirado por las cuatro ideas
esenciales sobre las que se asienta este nuevo modelo de ciudad sostenible, conectada y
eficiente®. Es innegable que el transporte urbano en vehiculo de turismo es pieza
decisoria para el establecimiento de un modelo de transporte y sostenibilidad ambiental
en las ciudades, ya que son capaces de integrar las TICs para potenciar ¢l funcionamiento
en red de sistemas de participacion y comunicacion entre los ciudadanos que deseen
valerse del servicio de compartir un trayecto y vehiculo en comin. Ademds, mas
imperiosa serd esta circunstancia con la llegada inminente del 5G pues supondra una
mejoria en la prestacion de actividades o servicios que se sirven de internet respecto del
ancho de banda, la latencia, o el aumento de la capacidad para conectar dispositivos, con
especial atencion a la movilidad y a la telefonfa movil®®,

Finalmente, el panorama que ofrece ¢l Decreto-ley 13/2018 de 28 de septiembre, por el
que se¢ modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes
Terrestres, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor en su art. 91.1 es
preocupante. La aplicacion de la nueva redaccidn de este ultimo articulo implicaria la
prohibicion a los vehiculos de licencia VTC que operan a través de plataformas de
economia colaborativa la prestacion de servicios cuya ruta se desarrolle integramente por
el mismo municipio. Por tanto, teniendo en cuenta esta circunstancia, mi cliente se verfa
seriamente afectado ya que precisamente, sus licencias fueron expedidas por el
ayuntamiento de Murcia para prestar sus servicios en dicho término municipal, por lo
tanto, significaria la cesacion forzosa de su actividad. Realmente la prohibicion de prestar
servicios urbanos significaria el sacrificio por parte de los poderes ptiblicos del sector
VTC en favor del taxi y en perjuicio de la innovacion y de los consumidores (Doménech
Pascual, 2019)%7. Precisamente, los habitantes de las 55 pedanias pertenecientes al
término municipal murciano no podrian acceder a este servicio y verian reducidas atin
mads si cabe sus opciones de movilidad. A dia de hoy, no se encuentra lo suficientemente
motivado por el legislador estatal la expulsion de los VT'C en el ecosistema urbano y la
afrenta al principio de no discriminacion, al principio de proporcionalidad y necesidad
producido.

V. ;Cuadles son los requisitos de acceso al mercado de transporte? ;Existe una
obligacion tasada del criterio 1 VTC por cada 30 Taxis? ;Existe una causa
justificada para mantener esa ratio en la ciudad de Murcia?

Para estar en condiciones de solicitar un permiso de arrendamiento de vehiculos con
conductor o licencia de tipo VTC es necesario que concurran las condiciones del art. 43.1

85 GARCIA DEL POYO, R., 2019. Las Smart cities desde una perspectiva empresarial. Madrid: Osborne
Clarke.
8 Ministerio de Asuntos Econémicos y Transformacién Digital. Digitalizacion e Inteligencia Artificial. |
en linea] [consultado en 16 de septiembre 2020]. En: https://avancedigital .gob.es/5G/Paginas/Index.aspx
¥ DOMENECH PASCUAL, G., 2019, Penalty y expulsion. La economia de las plataformas digitales en el
sector de los taxis y los VTC. En: ORTI VALLEJO, A.& RUBIO GIMENO G, (eds.), Propuestas de
regulacién de las plataformas de economia colaborativa. Perspectivas generales y sectoriales. Navarra:
Aranzadi, Cizur Menor, 2019.ISBN: 978-84-9197-501-4.
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de la LOTT y en especifico, el art.181.2 ROTT dedicado a las empresas que quieran
explotar esta modalidad de transporte pues deberan estar en propiedad o bajo
arredramiento financiero un minimo de 7 vehiculos dedicados a esa actividad junto con
los demds requisitos técnicos de los vehiculos dedicados a la antigiledad y a otras
caracteristicas técnicas que en ningun caso podra presentar mas de nueve plazas.

Aunque el Real decreto 1057/2015, de 20 de noviembre ya permitié a las
administraciones competentes denegar autorizaciones por razon del equilibrio entre la
demanda y la oferta y aplicar la conocida ratio, esta no tuvo rango legal hasta que el Real
Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril, por el que se modifica la Ley 16/1987,de 30 de julio,
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, en materia de arrendamiento de vehiculos
con conductor modifico su art.48.3 disponiendo que podrian las CCAA con competencias
en la materia denegar nuevas autorizaciones cuando el nimero de licencias VTC
existentes “ y el de las de transporte de viajeros en vehiculos de turismo domiciliadas en
ese mismo territorio sea superior a una de aquéllas por cada treinta de éstas”.

El art. 2.3 del PO prevé sin sorpresa la aplicabilidad del criterio 1VTC/30 taxis que
permitiria denegar solicitudes de autorizaciones VTC por razén del citado criterio de
proporcionalidad. Como ya hemos comentado, este régimen de autorizaciones no del todo
preceptivo, se da cierta flexibilidad y asi queda dispuesto por la modificacién que
introdujo el Real-decreto ley 3/2018, de 20 de abril, en el nuevo art48.3 LOTT para
permitir que fuera modificada por las comunidades auténomas en un sentido menos
restrictivo. Sin embargo, a la vista del borrador del nuevo reglamento, el legislador
murciano no ha considerado que se dé una situacion de justificacion entre la demanda y
la oferta en este sector o bien de otra indole que lo justifique. Efectivamente, los arts. 14
de la Orden de 30 de julio de 1998 y la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, venian
exigiendo la elaboracion de planes de adjudicacion de autorizaciones de arrendamiento
de vehiculos con conductor que justificasen la alteracién del criterio a la
proporcionalidad. El ejemplo mis ilustrativo lo encontramos en las Islas Baleares y la
aprobacién de planes para las islas de Mallorca e Ibiza®®. Al respecto,la CNMC emitié el
9 de enero de este afio 2020, un informe (PRO/CNMC/002/19) en el que entraba a valorar
los pliegos de licitacion de varias comunidades auténomas para concursos publicos de
transporte escolar, laboral y sanitario en vehiculos de turismo. Pues bien, tras este analisis,
se llegd a la conclusion de que en muchas licitaciones no se habia permitido la
concurrencia a la misma a los vehiculos con licencia VTC, pero si a vehiculos de taxi
cuando la legislacion estatal permite que los VTC presten servicios de transporte en
vehiculos de hasta 9 plazas, art.181.2 ROTT. Ademas, ambos cumplen igualmente los
requerimientos de seguridad en el transporte a menores pues se encuentran habilitados al

8 Por ejemplo, el recurso contencioso-administrativo interpuesto por asociaciones del sector del taxi contra
el Plan de adjudicacién de autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor en la isla de Ibiza
de 12 de enero de 2011 por considerar que no se encontraba lo suficientemente motivada la alteracion a la
regla de proporcionalidad. El Tribunal Superior Balear lo desestimé alegando que ya habia quedado
justificado en el Plan el evidente desajuste entre la oferta y la demanda que permitiera fijar un criterio algo
mds laxo para los VTC. Actualmente se siguen manteniendo la ratio 1 VTC/6,74 VT en la isla de Ibiza ya
por el Decreto 43/2014, de 3 de octubre, por el que se desarrollan y concretan determinados aspectos de la
actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor en el dmbito territorial de las Illes Balears.
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poseer el carnet B del Permiso Unico Europeo de Conduccién®. Se pone de manifiesto
como, en muchas ocasiones, las concesiones ptiblicas eran otorgadas directamente por
convenio sin la celebracion del pertinente concurso y por largos periodos de tiempo”.
Asf,laCNMC haidentificado una serie de restricciones a la competencia en los concursos
ptblicos de adjudicacién o bien, una regulacién tendente a establecer reserva a
determinados tipos de vehiculos como autobuses o ambulancias para servicios no
urgentes o no asistenciales o, tratdndose de transporte escolar, en funcién de los nifios a
recoger en cada ruta”’. También la reserva exclusiva a licencias locales de taxi* y la
reserva general a los operadores de taxi®®. Siguiendo las recomendaciones, 1a Consejeria
de Educacion del Gobierno Céntabro anuncié que en los préximos concursos de licitacion
ptblica de transporte escolar no discriminaria en la concurrencia al mismo de licencias
VTC y taxi™.

Al caso que nos ocupa, permitir la concurrencia a los procesos de licitacién piblica de
transporte escolar, laboral y sanitario en igualdad de condiciones a las licencias VTC y
taxi, para trayectos que tradicionalmente suelen realizar ambulancias y autobuses puede
resultar mds conveniente y practico. Piénsese en el supuesto del municipio de Murcia, en
el que se encuentran integradas pedanias no tan densamente pobladas y no localizadas
geogrificamente cerca del centro o de los enclaves mds importantes como el Hospital
Clinico Universitario Virgen de la Arrixaca, el Hospital Reina Sofia o las Universidades.
Contrariamente, en la Region de Murcia el servicio de transporte sanitario urgente y
emergente y, por ¢l contrario, no urgente, no asistencial y o programado son realizados
por vehiculos de ambulancias, asi queda dispuesto en el apartado 3 de la Resolucién del
Director Gerente del Servicio Murciano de Salud por la que se aprueba la organizacion,
gestién y funcionamiento del transporte sanitario terrestre en el dmbito de la Comunidad
Auténoma de Murcia. Ademas, la intervencion de este tipo de vehiculos es segura y dado
que con las circunstancias actuales en plena crisis sanitaria con el Covid-19, podria
suponer un uso responsable y eficiente de recursos, dejando a las ambulancias tanto
dotadas con equipo asistencial como las que no, para supuestos de transporte mas
urgentes. De esta manera, creemos que podria resultar mucho mds ventajoso que las citas
no urgentes y programadas para pacientes como, tratamientos médicos, rehabilitacion,

8 Articulo 13 del Real Decreto 443/2001 sobre condiciones de seguridad en el transporte escolar y de

menores.

0 Situacién denunciada por la CNMC en su informe CNMC/002/19, con especial atencién a la Regién de

Murcia.

' La CNMC promueve el uso de vehiculos VTC para transporte escolar basindose en el hecho de que no

es necesario en muchas rutas la intervencion de autobuses por la falta de escolares. Por ejemplo: la ruta a

recoger a 18 nifios en un autobis puede ser perfectamente suplida por dos vehiculos VTC.

92 Caso de Asturias, art.13.1 Resolucion de 5 de junio de 2017, de la Consejeria de Educacién y Cultura y

de la Consejeria de Infraestructuras, Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente, por la que se regula la

prestacion del servicio de transporte escolar para el alumnado de centros docentes ptiblicos no universitarios

en el Principado de Asturias.

% Véase informe: Informe sobre las licitaciones piiblicas de transporte de pasajeros en vehiculos de

turismo en los dmbitos, escolar, laboral y sanitario, PRO/CNMC/002/19, de 9 de enero de 2020.

% https://www eldiariomontanes es/cantabria/taxistas-denuncian-gobierno-202008 12184720-ntvo.html
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consultas médicas”...pudieran ser ejecutadas en automdviles de turismo de licencias
VTC, siempre que no fuera necesario para la ruta que el vehiculo fuera provisto de
material médico y asistencia médica especializada. Esta es, por tanto, una de las
realidades que pone de manifiesto la infravaloracién de los poderes publicos con respecto
a las funciones de transporte de vehiculos de turismo que pueden ejecutar los vehiculos
con licencia VT'C y que justificaria en parte la modificacion del criterio 1 VT'C/ 30 Taxis
por una proporcién mas justa y adecuada para los VTC.

Por otra parte, uno de los argumentos esgrimidos frecuentemente para justificar el
régimen de autorizaciones de licencias VTC por el legislador son los referentes a medio
ambiente, problemas de movilidad, saturacién del trafico en el centro de las ciudades,
conflictividad social e intereses de los consumidores, competencia desleal y especial
mencion al desequilibrio entre oferta la oferta y la demanda que empeore la calidad de
los servicios en perjuicio de los consumidores. De este razonamiento expuesto en la
regulacion estatal en repetidas ocasiones se han ido haciendo eco las distintas
Comunidades Auténomas en la produccion de su normativa sectorial. Al igual, podemos
encontrar dichos argumentos en el apartado de motivacién juridica del borrador del PO
cuyo anilisis nos ocupa.

En cuanto a los argumentos medioambientales, actualmente en Espafia se encuentran
operativas 63.584 licencias de taxi y 16454 correspondientes a licencias VTC. En
términos generales, en cuanto a turismos en circulacion en nuestro pais, se presenta la
cantidad de 24.558.126%, por lo que los problemas ambicntales y la congestién no parece
que sean consecuencia directa de la existencia de estos vehiculos con licencia VTC.
Asociaciones ecologistas achacan la congestion y el impacto medioambiental y social al
modelo urbano de transporte actual atin centrado en el automévil®’. En cuanto a cifras en
el municipio de Murcia, podemos observar 125 licencias VTC aprobadas por 777 de
taxi”®. Aunque la ratio de licencias aprobadas es mayor en la prictica y en nuestras calles,
no conviene perder de vista el hecho de que este ha sido el punto mas alto alcanzado de
concesion de licencias VTC en el municipio, muchas de las cuales fueron conseguidas en
ejecucion judicial tras el periodo de liberacion comprendido entre el 2005 y 2009 de la
mano de la Ley Omnibus. Dispone asi el borrador que “si bien en la Region de Murcia
aun no se ha llegado al nimero de licencias VIC presentes en otras comunidades” . Por
lo tanto, “la extraordinaria y urgente necesidad” de la que el borrador evoca
directamente del Real Decreto-ley 3/2018 no es del todo comprensible. De hecho, la

%3 El art.2 del Real-decreto ley 836/2012, de 25 de mayo, por el que se establecen las caracteristicas técnicas,
el equipamiento sanitario y la dotacion de personal de los vehiculos de transporte sanitario por carretera,
no enumera en la categoria de vehiculos de forma expresa a los vehiculos de turismo, pero tampoco
establece una lista cerrada.
96 Vehiculos matriculados en circulacién en nuestro pais a fecha de 2019, [ en linea] [consultado en 4 de
septiembre 2020]. Disponible en: http://www.dgt es/es/seguridad-vial/estadisticas-e-indicadores/parque-
vehiculos/tablas-estadisticas/.
97 Movilidad sostenible, ecologistas en accién [ en linea] [consultado en 4 de septiembre 2020]. Disponible
en: https://www .ecologistasenaccion.org/4152/movilidad -sostenible/.
% Distribucién de autorizaciones por Comunidad Auténoma y clase, Ministerio de Fomento, [ en linea]
[consultado en 4 de septiembre 2020]. https://cdn.mitma.gob es/portal-web-
drupal/estadistica_tt/webturi.pdf.
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intervencion de los VTC en el modelo de transporte urbano puede ser la solucion de parte
del problema. Asi, de acuerdo con el Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto
Demografico serda fundamental que las distintas administraciones del estado junto con
expertos de la industria tecnoldgica discutan y compartan la capacidad de las empresas
de tecnologia y de comunicaciones de participar puesto que se ha demostrado que
necesariamente la sostenibilidad tiene que ir de la mano de los avances que nos
proporcionas las nuevas tecnologias’. Igualmente, desde la Unién Europea hay una
intensa colaboracidn entre ciudades y regiones para laimplementacion de nuevas medidas
que garanticen la transformacién hacia ciudades mas sostenibles y conectadas. Con esta
finalidad se adopta el Libro Blanco del transporte en 2011'" y tras sélo cinco afios
después, han podido ser constatadas como cumplidas 60 propuestas de las 121 alli
recogidas'”'. Entre ellas indudablemente destacan las propuestas de “smart movility ™'
y el papel de los servicios de transporte ptblico para el desarrollo de este concepto en
nuestras ciudades. Segiin este informe, para el cumplimiento de los objetivos seria
necesario que estos tltimos fueran los pioneros de los avances tecnolégicos y en la
electrificacion del transporte. Tomando un momento para recordar que los vehiculos que
operan con licencias VTC prestan un servicio piblico, es necesario tener presente para
que estas medidas puedan ser mas eficientes el modelo de servicio que llevan a cabo estos
vehiculos, caracterizado por el uso de plataformas informadticas las cuales obtienen datos
del trafico o de los vehiculos cercanos disponibles al pasajero. Llevan a la realidad un
sistema eficiente de transporte discrecional de viajeros a través de unas grandes tasas de
ocupacion y la posibilidad de realizar viajes por usuarios dispuestos a compartir.

El siguiente argumento esgrimido en el Real Decreto-ley 3/2018, de 28 de septiembre del
que también se ha hecho eco la regulacion autonémica y local de las diferentes
Comunidades Auténomas y, por tanto, también se encuentra recogida en el borrador del
PO es la necesidad de evitar “los desajustes existentes entre la oferta v la demanda en el
sector de transporte discrecional de viajeros”. De acuerdo con Doménech Pascual, es
precisamente “el incremento de la oferta lo que hace que estos disfruten, seguramente,
de mejores precios, de mejor calidad y tiempos de espera mds reducidos” (Doménech
Pascual 2018)"™. También la CNMC vuelve a elaborar un extenso informe para advertir
del riesgo a desincentivar la innovacién de taxis y VTC en perjuicio de los consumidores
(PRO/CNMC/003/18). De hecho, como hemos comentado, el art. 91.1 el Real-decreto

99 Ministerio para la Transicién Ecolégica y el Reto Demogrifico. Estrategia espafiola de movilidad
sostenible (EEMS). [ En linea] [Consultado en 4 de septiembre 2020]. Disponible en:
https://www miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-urbano/movilidad/
'™ Entre otras politicas, en la que también destaca la estrategia Transporte 2050 en la que se incluyen 40
medidas concretas con el fin de aumentar la movilidad y disminuir un 60 x 100 las emisiones de carbono
procedentes del transporte discrecional y de mercancias para 2050. [ en linea] [consultado en 4 de
septiembre 2020]. Disponible en: https://ec.europa.cu/commission/presscorner/detail/es/IP_11_372

101 En 2016 la Comisién Europea publicé un informe acerca de la aplicacion y la eficacia de las medidas
contenidas en el Libro Blanco (2011).

' Segiin el informe, el 'transporte inteligente' podria ser considerado como punto importante para la
solucion a los problemas de movilidad. Para que esto fuera posible requeriria que se dieran las condiciones
adecuadas de acuerdo a la regulacion, la interoperabilidad y el intercambio datos. Op. Cit. 3.

1% DOMENECH PASCUAL, G.,2018 Op. cit., pp.9-10.
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ley 13/2018 impone como novedad, tinicamente trayectos interurbanos como a los
servicios de Vehiculos VTC. Esta obligacidn sera vigente en dos afios y segiin la CNMC
en su informe, de nuevo estas restricciones “no han sido convenientemente justificadas
desde la dptica de los principios de necesidad y proporcionalidad, dentro de los cuales
no pueden incluirse motivaciones de tipo econdmico ™. A pesar de ello, el borrador del
PO murciano vuelve a apelar a los principios de necesidad y eficacia, en unos términos
que realmente dejan entrever su verdadera intencién. El resultado final es, por tanto,
pernicioso para los consumidores y la ciudadania en general. A nuestro juicio y teniendo
en cuenta las nuevas restricciones que se pondran en marcha en apenas dos afnos, creemos
conveniente que se revise el régimen de autorizaciones y el criterio 1 VTC/ 30 Taxi,
puesto que ya no podrian darse los supuestos de desequilibrio al no encontrarse los VTC
autorizados para realizar trayectos urbanos. Como apunte final a este argumento, no
podemos entender porque el Tribunal Supremo en su Sentencia de 4 de junio de 2018 (RJ
2018/2695), lo entiende como una “razon imperiosa de interés general ", ya no sélo por
los argumentos expuestos, sino porque a razén de una supuesta imperiosidad, no se habria
dejado en suspenso su eficacia a manos de una vacatio legis de cuatro afos.

En este punto, podemos afirmar que ante esta situacion de evidente lesion a la movilidad
de los ciudadanos podrian crearse movimientos sociales que favoreciesen especialmente
el desarrollo de otras plataformas que no se encuentran sometidas a la regulacién de este
sector, al tratarse de meros intermediarios de la sociedad de la informacién. Se trata, por
tanto, de las ya conocidas plataformas de sharing economy y que en este panorama
podrian reflorecer para dar paso a iniciativas ciudadanas que suplieran la falta de servicios
ptblicos.

VI.  ;Es posible una regulacion proporcionada a la naturaleza de las plataformas
VTC que permita la convivencia con el sector del taxi?

De acuerdo a varios autores y en acorde al borrador del PO murciana, muchos de los
intentos de regulacion de las platatformas colaborativas en materia de transporte realmente
han tenido el objetivo de proteger al sector del taxi de la competencia generada por estos
modelos de negocio, unos modelos que como se ha ido demostrando a lo largo de este
informe, son capaces de prestar analogos servicios a los del taxi con una licencia distinta
y menos costosa (Soriano Arnanz 2018)'"°. Esta circunstancia ha provocado
inevitablemente, la devaluacion de las licencias de taxi tras el periodo de liberalizacion
del sector comprendido entre los afios 2009 y 2015 por la Ley Omnibus. Sin embargo,
contrario a lo que pareciera, los Taxis y los VTC estdn sujetos a una regulacién similar
con las grandes diferencias de que, de un lado, €l taxista es el tnico que puede tomar
pasajeros a pic de calle, en parada o en lugares reservados para cllos, tales como
aeropuertos, estaciones de tren, asi el PO prohibe en el art.5.1 la circulacién por la via
ptblica en busca de clientes o el uso de la geolocalizacion para captarlos. Con esta
prohibicidn, se desnaturalizarian las prestaciones propias de los VTC y se perderia la

% Art.18.2. g) LGUM.
5 SORTANO ARNANZ, A., 2018. Propuestas de regulacién para el desarrollo de la economia
colaborativa. Papeles de relaciones eco-sociales y cambio global.
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posibilidad de poder operar en funcién de la cercania, del trafico o de la posicién de su
hipotético cliente, de manera que el tnico segmento del mercado donde podrian competir
es aquel en el que el usuario pudiera contratar el servicio telemdticamente (Doménech
Pascual)'’®. Ademas, los taxis se encuentran sujetos a un horario y descansos establecidos
y su tarifa se encuentra fuertemente regulada por la entidad emisora de su licencia. En
cambio, son cada vez mas las CCAA que s¢ han lanzado a regular tanto el descanso
minimo obligatorio de los conductores que presten servicios con licencia VTC asi como
el establecimiento de un listado de precios piblicos'"’, en el caso del proyecto de orden
que nos ocupa, se situarian en los arts. 7 y 9 respectivamente. La gran diferencia, radicaria
en las exigencias o condiciones impuestas a los servicios de los VTC por el legislador
nacional. Ante estas condiciones complementarias o restricciones cabria pensar en la
extralimitaciéon normativa cometida por este ultimo en razon de la competencia integra
de las comunidades a regular los transportes que se produzcan por el territorio integro de
su comunidad, art.148.1. 5" y 149.1. 21* CE'® . Un ejemplo de estas condiciones
complementarias lo encontramos en la elaboracién de una hoja de ruta con los datos del
contrato a conservar durante un afio, del art. 24 de la Orden FOM/2799/2015, de 18 de
diciembre, recurrido por la CNMC vy la asociacién UNAUTO en recurso administrativo
y desestimado por la Audiencia Nacional'”. La imposibilidad de transmisién de licencias
durante los dos afios siguientes de su expedicidn del art.1 del Real Decreto 1076/2017, de
29 de diciembre, impugnado por el recurso contencioso-administrativo estimado en la
STS 332/2020''°, o bien, la prohibicién de realizar rutas urbanas vigente dentro de dos
afios por el Real Decreto-ley 13/2018, de 28 de septiembre y la limitacion al @mbito
geogrifico correspondiente a la CCAA o entidad local competente emisora de la licencia,
conforme al Real Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril.

Con ello y de acuerdo a Pizarro Nevado, con este informe no se justifica que dicho
servicio de transporte, por prestarse a través de plataformas colaborativas, deba
permanecer fuera del &mbito regulatorio estatal pues ya no sdlo vulneraria los principios
de igualdad y libertad competitiva, sino que otros operadores recurririan a esta féormula
para la prestacién de sus actividades en el mercado y sortear asi el obstaculo que a veces
supone la regulacion (Pizarro Nevado, 20191 Se impone asi la necesidad, de acuerdo
con Doménech Pascual de establecer una regulacion que recibe el nombre de regulacion
experimental, ya que, en las primeras etapas en las que se implanta en el mercado un

16 DOMENECH PASCUAL, G.2017 Op., cit. p.38.
' En la Comunidad Valenciana, el Decreto-ley 4/2019, de 29 de marzo, del Consell, de prestacion del
servicio de transporte puiblico discrecional de personas viajeras mediante arrendamiento de vehiculos con
conductor, impone un descanso obligatorio a fijar por la Conselleria competente, art 6. En cambio, la
Ordenanza reguladora de los servicios de arrendamiento de vehiculos con conductor de la Comunidad de
Madrid impone el calendario de descansos del sector del Taxi a los VICs, art4.
! Cuestién discutida que sigue dilucidindose en los tribunales sin una respuesta clara.
® SAN 404/2020. Para la Sala, estd suficientemente justificada la regulacion.
'"La Sala de lo Contencioso-Administrativo entiende que la restriccién de este art.1 es una condicién
introducida ex novo sin respaldo legal, pues se basa en motivos econdmicos, ya que tanto el ROTT y el
LOTT ya preveian supuestos de transmisibilidad de licencias, por lo tanto, es contraria al art.18.2 g de la
LGUM.
11 pIZARRO NEVADO, R.,2018. Régimen juridico del consumo colaborativo. Madrid: Aranzadi, pp.7
10. ISBN: ISBN 978-84-1309-239-3.
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servicio que se sirve de la economia colaborativa, al quedar sometido a la regulacion del
sector econdmico al que pertenece, es muy dificil entrar a valorar las externalidades que
produce ni las nuevas condiciones y cambios dados en el mercado. De esta manera, con
una regulacién de alcance limitado durante un periodo cierto de tiempo serd posible
evaluar los resultados de un determinado territorio o grupos de personas afectado
(Doménech Pascual, 2017)''2. Pizarro Nevado también es consciente de esta
circunstancia y aflade en este punto que, basandose en la normativa actual como ejemplo
y en la relacion existente entre la densidad y complejidad alcanzada y paralelamente a la
importancia, econémica, social, econémica o ambiental que preste este nuevo servicio,
como en el caso de un sector tan fuertemente regulado como es el transporte, defiende
que no es posible que se puedan desarrollar tan libremente particularidades. Este autor,
en cambio, defiende desde el principio una regulacion especifica que dé respuesta a los
sectores econdmicos afectados y en especial, a los consumidores (Pizarro Nevado,
2018)'.

Por nuestra parte y con respecto al PO que nos concierne podemos proponer el
planteamiento de los siguientes puntos. Como hemos comentado, al llegar el momento de
inicio de vigencia del comentado Real Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril y con ella, la
expulsion de los VTC del medio urbano, se hace necesario el replanteamiento del criterio
1 VTC/ 30 Taxis, precisamente porque ya no compartirfan el mismo segmento en el
mercado y, por tanto, no es posible que se produzca tal desequilibrio entre la demanda y
la oferta. Ademads, al tratarse de un municipio tan extenso como es ¢l caso del municipio
de Murcia, no tiene sentido considerar estrictamente transporte urbano o aplicar las
condiciones impuestas a este a los desplazamientos que conecten las pedanias con el
centro urbano, por lo tanto, seria conveniente que el legislador regional aprovechase la
oportunidad que ofrece el art. 91.2. 2° de dicho Real Decreto. Este articulo permite que
los érganos municipales competentes establezcan “previo informe de los municipios
afectados, un régimen especifico que permita a los vehiculos amparados en
autorizaciones de arrendamiento con conductor domiciliadas en otras comunidades
autonomas realizar temporalmente servicios con origen en todo su territorio o en
determinados puntos de éste”. En este supuesto, deberian redactarse informes y aprobarse
los permisos necesarios para que los vehiculos VTC pudieran seguir operando de acuerdo
a los principios que informan cualquier actuacién de la administracion en especial, en la
concesion de licencias y autorizaciones de las que dependiera el inicio o el ejercicio de
una actividad econdmica, art. 9.2.g) LGUM. De hecho, la CNMC va mds alld y
determinando que deberian ser los propios titulares de licencias VTC quienes pudieran
decidir cudndo prestar ¢l servicio y operar temporalmente en otras CCAA o en la totalidad
de la extensi6n de estas sin quedar sometidos a autorizaciones o controles previos''4.

En cuanto a las condiciones complementarias de prestacion del servicio, recomendamos
al legislador murciano reflexionar acerca de la obligacidn de precontratacion de los
servicios con antelacion, de la prohibicion de geolocalizacion y de estacionamiento en la

12 pOMENECH PASCUAL, G.,2017 Op., cit. p.36
113 p|IZARRO NEVADO, R.,2018. Op., cit., p. 5
14 pnforme CNMC, (PRO/CNMC/003/18), 2018. Op., cit., p.32
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via publica. Al igual sucede con la obligacion de conservacion de los datos de clientes y
rutas y la obligacién de inscripcién de dichos datos en un registro. Dado que son
exigencias que no se encuentran lo suficientemente justificadas, impuestas a los VTC,
pero no al taxi y que llevan acarreado el aumento del coste de transaccidn que en muchas
ocasiones dado a las restricciones no es facil asumir, las CCAA se encuentran lo
suficientemente legitimadas para modificar las condiciones de prestacion del servicio ¢
introducir un régimen mas flexible para que puedan seguir ejerciendo esta actividad en

un entorno que permita la competencia en el sector' .

Por iltimo, en cuanto al sector del taxi a pesar de sus reticencias, de acuerdo con Soriano
Arnanz, Doménech Pascual, Tarrés Vives entre otros (...) y con el respaldo de la CNMC,
se propone la desregulacion del sector del taxi con el fin dltimo de incrementar las
licencias de taxis en los nicleos urbanos tras la marcha de los VTC. La autoridad
reguladora, plantea un panorama en el que las licencias puedan sean concedidas de
acuerdo a criterios proporcionales con el objetivo de mantener una competencia adecuada
en el mercado y de ofrecer igualmente un servicio de calidad sin tantas sujeciones en
cuanto a precio, horarios, transmisibilidad de las licencias''®.

CONCLUSIONES

El transporte por carretera constituye uno de los sectores con mayor importancia
econdmica y social de un pais. A pesar de que los estados miembros poseen libertad para
regular las distintas modalidades de transporte por carretera y desarrollar sus propias
redes ¢ infraestructuras, la UE presenta un papel muy relevante puesto que la politica de
transportes forma parte de la politica comin de la Unién y sobre ella descansan
importantes principios tales como la libre circulacién de mercancias, trabajadores,
servicios y capitales. Ademas de la apertura de los mercados a la competencia y la
creacion de redes de transportes transeuropeas, el siglo XXI ha traido consigo nuevos
retos y entre ellos, la aplicacién de politicas mds sostenibles que tiendan a reducir la
emision de gases de efecto invernadero en aras a alcanzar los objetivos marcados para el
aio 2050 de acuerdo al Libro Blanco de 2011.

En nuestro pais, el art. 129.1.21 CE otorga al Estado la competencia exclusiva para
regular en materia de transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de una
CCAA , mientras que, por el contrario, el art. 148 5 CE autoriza a estas tltimas cuando el
desplazamiento se realice por carreteras dentro de las mismas. Concretamente, los
desplazamientos por carretera se encuentran regulados con alcance general por la Ley
16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres, LOTT, y por su
normativa de desarrollo conformada entre otras por el Real Decreto 1211/1990, de 28 de
septiembre, por el que se aprucba ¢l Reglamento de la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres, ROTT. De acuerdo a este tiltimo y a su naturaleza, los transportes
por carretera podran ser publicos o privados, por razon de su objeto podemos distinguir a
la vez entre transportes que podrin ser dedicados para la movilidad de personas y sus

15 Informe CNMC, (PRO/CNMC/003/18), 2018. Op., cit., p.29.
16 |nforme CNMC, (PRO/CNMC/003/18), 2018. Op., cit., p.33.
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equipajes y por otro, para los transportes de mercancias en vehiculos construidos o
acondicionados para tal fin. Ademas, en funcién del territorio donde transcurran los
desplazamientos podemos distinguir entre internacionales y nacionales y, a razén de la
especialidad de su objeto y régimen juridico entre ordinarios y especiales.

Los servicios de transporte piblico urbano de viajeros en automéviles de turismo han sido
prestados tradicionalmente por el sector del taxi. De acuerdo a la distribucién de
competencias y dado que la regulacion del taxi corresponde a las CCAA, es cierto que
estos servicios que presentan un fuerte caracter municipal, y por tanto, las Entidades
Locales también se encuentran legitimadas en la materia para regular aspectos relativos a
su gestion y prestacion en su territorio, asi como para la aprobacion de las
correspondientes licencias preceptivas para el inicio de la actividad, tanto por estas
Entidades Locales como por los organismos autondémicos correspondientes. Sin embargo,
la aparicion de Internet y el correlativo desarrollo y aplicacion de las TICs en muchos
ambitos de la vida diaria, incluido en el transporte, provocaron una transformacion en la
forma de prestar servicios a los usuarios. En el supuesto del transporte, nacieron empresas
/ plataformas de economia colaborativa que venian valiéndose de los servicios
pertenecientes a la sociedad de la informacidn para contactar con personas que quisieran
realizar un trayecto con conductores asalariados dispuestos a realizarlos para beneficiarse
de un mayor aprovechamiento de tiempo, precio y recursos.

Los sectores tradicionales no vieron con buenos ojos la rdpida extension de estas
plataformas tan competitivas y estalld la guerra en el ecosistema urbano. En cuanto a su
categorizacion juridica, a falta de una regulacidén expresa para estos nuevos intervinientes,
estas plataformas iniciaron su andadura como intermediarios de transporte de un servicio
perteneciente a la sociedad de la informacidn con lo cual, no les fue aplicable la estricta
regulacion sectorial en la materia y se beneficiaron de la no exigencia de autorizacién
previa y de una posicion mds favorable para el ejercicio de los derechos de
establecimiento y libre prestacion de servicios por todo el mercado europeo interior tinico.
Finalmente, el Tribunal de Justicia resolvié que si bien, son modelos de negocio que
funcionan a través de plataformas colaborativas tienen la vocacion de prestar un servicio
de transporte al seleccionar a los conductores, los cuales sin la aplicacién no podrian ser
requeridos por los consumidores para realizar un trayecto ni ellos mismos podrian
realizarlos por su cuenta. Ademds, las aplicaciones fijan el precio, los términos y
condiciones, y determinados estandares de calidad y servicio en aras al mantenimiento de
su buena reputacién y, por tanto, del valor de su red en el mercado.

Por tanto, estas empresas / plataformas empezaron a prestar sus servicios valiéndose de
las licencias previstas en la LOTT, de arrendamiento de vehiculos con conductor, VTC.
Sin embargo, existian fuertes barreras de entrada dada la escasez de licencias disponibles.
Ademas, existia la reticencia de sectores tradicionales que seguian presionando a las
instituciones publicas para limitar la capacidad de competir de estas nuevas plataformas
mediante restricciones y limitaciones para la prestacion de estos servicios de transporte.
De esta manera tanto las CCAA como el Estado comenzaron a aprobar muy diversas
normas tales como, estrictos criterios de concesion de licencias, condiciones especiales a
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la prestacién del servicio, prohibiciones territoriales y otros requerimientos especificos
que dafiaban la competencia, lesionaban el derecho a la libre prestacion de actividad y
acceso al mercado y, sobre todo, perjudicaban al consumidor medio.

En la Regién de Murcia el legislador no ha tomado en cuenta las caracteristicas
territoriales y demograficas peculiares que presenta esta Comunidad, ademads de ignorar
el hecho de que, de acuerdo con las Estrategias de la Unién Europea y otras nacionales,
la sostenibilidad debe ir de la mano de los avances que proporcionados las nuevas
tecnologias. Ademds, es curioso como se disefian modelos de ciudades digitales
interconectadas o smart cities sin tener en cuenta la gran importancia que presenta el
transporte en dicha configuracion y las grandes innovaciones e inversiones que realizan
estas nuevas empresas / platatormas. Por tanto, deberia ponderarse el beneficio que
reporta para los consumidores a la hora de establecer medidas que pudieran perjudicar la
normal competencia en el mercado.

En el PO propuesto, podemos observar la aplicacion de ratios desproporcionadas y
restricciones en la prestacion de estos servicios que han venido protegiendo de cualquier
participacion en el mercado al sector del taxi. Sin embargo, a pesar de los informes
presentados por la autoridad regulatoria en la materia y de las actuaciones de impugnacion
llevadas a cabo contra otras administraciones por tal circunstancia, no se ha producido un
cambio de orientacién en la normativa.

Finalmente, la situacién se agravara en dos aios y la entrada en vigor del Real-decreto
ley 13/2018 de 28 de septiembre cuando se produzca la expulsion de los vehiculos que
prestan servicio con la licencia VT'C del ecosistema urbano. En este punto, y dado que
alrededor de 282.200 personas residen fuera del niicleo urbano en pedanias pertenecientes
al municipio de Murcia, se producird una disminucion considerable de las opciones de
movilidad de los ciudadanos de acuerdo al lugar de su residencia. Con lo cual, se muestra
urgente revisar tanto los criterios actuales de concesion de licencias VTC y Taxi, como
las restricciones a su ejercicio y las prohibiciones geogrificas,de manera que pueda llegar
a ser una realidad en nuestras ciudades la convivencia entre ambos sectores de transporte
discrecional urbano.

Murcia, a 21 de septiembre de 2020

SANCHEZ  Sugistiies e
FIRMA
MART'N EZ. {'DN_ar’SA'ICHEZ MARTINEZ,
CELA (FIRMA),c=ES
CEL'A (FlRMA) Fedu.{Z]ZJ.CIg}ZLI 20:43:48 +02'00°

Fd. Celia Sianchez Martinez
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1211/1990, de 28 de septiembre, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor.

Real Decreto 1076/2017, de 29 de diciembre, por el que se establecen normas
complementarias al Reglamento de la Ley de Ordenacidn de los Transportes Terrestres,
aprobado por Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, en relacién con la
explotacion de las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor.

Real Decreto 70/2019,de 15 de febrero, por el que se modifican el Reglamento de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres y otras normas reglamentarias en materia de
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formacion de los conductores de los vehiculos de transporte por carretera, de documentos
de control en relacion con los transportes por carretera, de transporte sanitario por
carretera, de transporte de mercancias peligrosas y del Comité Nacional del Transporte
por Carretera.

Real Decreto-ley 13/2018, de 28 de septiembre, por el que se modifica la Ley 16/1987,
de 30 de julio, de Ordenacidn de los Transportes Terrestres, en materia de arrendamiento
de vehiculos con conductor.

Real Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril, por el que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de
julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres, en materia de arrendamiento de
vehiculos con conductor.

Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desarrolla la seccidn segunda del
capitulo 1V del titulo V, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor, del
Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres, aprobado por Real
Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre.

Orden FOM/2799/2015, de 18 de diciembre, por la que se modifica la Orden
FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desarrolla la seccién segunda del capitulo IV
del titulo V, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor, del Reglamento de

la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, aprobado por Real Decreto
1211/1990, de 28 de septiembre.

NORMATIVA AUTONOMICA:

Ley Organica 4/1982,de 9 de junio, de Estatuto de Autonomfa para la Region de Murcia.
Ley 10/2014, de 27 de noviembre, reguladora del transporte piiblico de personas en
vehiculos de turismo por medio de taxi de la Comunidad Auténoma de la Regidon de

Murcia.

Ley 12/2014, de 16 de diciembre, de Transparencia y Participacién Ciudadana de la
Comunidad Auténoma de la Region de Murcia.

Proyecto de Orden por la que se regula el transporte publico discrecional de personas

mediante el arrendamiento de vehiculos con conductor (VTC), en la Comunidad
Auténoma de la Region de Murcia.
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